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ZAG Cottbus auf Auslands-Exkursion 


Exkursionen von Arbeitsgemeinschaften des DMV in das 
sonalistische Ausland mit einer größeren Teilneh- 
mersiahl gehören noch zu den Ausnahmen dieser Art 
Verbandsarbeit Die ZAG Cottbus fuhr vor einiger Zeit 
mit 33 Mitgliedern in die CSSR, und zwar bis weit in die 
Slowakei hinein, um dort die Wald*. Schmalspur- und 
Seilbahnen zu besichtigen. Dank der Gastfreundschaft 
der Eisenbahner und ForstangesteUlen der CSSR wurde 
die Fahrt ein voller Erfolg* Für 33 Teilnehmer ist sie zu 
einem bleibenden Erlebnis gew’orden. 

Eine solche Auslandsexkursion über acht Tage war ein 
gewisses Wagnis, gab es doch keinerlei Erfahrungen, war 
die Organisation über weite Entfernungen nicht einfach 
und gab es die Ungewußheil, ob genügend Mitglieder 
finanziell und zeitlich in der Lage sind, teiizunehmen. 
Über ein Jahr lang liefen die organisatorischen Vorberei¬ 
tungen. die sich dann in der planmäßigen Durchführung 
der Exkursion aus wirkten. Maßgeblichen Anteil am 
Gelingen hatte aber auch der Dolmetscher, selbst 
Eisenbahner und Interessent des Gebiets, der uns bei der 
Organisation viele nützliche Dienste leistete. 

Schon die Anreise mit Zug R 48 (Praha—Zvolen—KoSice) 
war für die meisten, die zum ersten Male in die Slowakei 
fuhren, abenteuerlich* Von Diviaki nach Banskä Bystrica 
befuhren wir die ..Strecke des slowakischen VolksauL 
Standes'* und durchquerten damit das Gebirge der 
Großen Fatra. 

Hier wechseln wildromantische Landschaft, ausge¬ 
dehnte Tunnel (ISmal!) und Kehrschleifen so schnell 
einander ab, daß das Auge Mühe hat, alles aufzunehmen. 
Die aus den 60er Jahren stammende T679 (..Orange""), 
welche vorwiegend im Gebiet Zvolen—^Zilina im Einsatz 
ist. übergab in Zvolen den Zug der T 478.3 („Bril¬ 
lenschlange“!. und gleichzeitig erfuhren wir, daß unser 
Zug außerplanmäßig auf Bahnhof Vlglaä angehalten 
wird. In Viglaä große Begrüßung durch leitende Ange¬ 
stellte des Forslwirtschaftsbetriebes und ein vorbereite¬ 
tes Mittagessen in der Dorfgaslstätte. das — weil 
slowakische Kost — allen mundete. 


Dann endlich war es soweit, wir betraten den Bahnhof 
ViglaS und erfuhren teehrüsche und geschichtliche 
Einzelheiten. 

Bereitwillig wurden beide Dampflokomotiven in Foto- 
steil ung gebracht. Dann fuhren wir zur Südseite des 
Slowakischen Erzgebirges unterhalb des Berges Poliana. 
Die beiden ehemaligen Beiwagen der Straßenbahn von 
Ostrava machten den ..Zugverband“ so richtig roman¬ 
tisch. Beim ersten Wasserhalt in OCovä. auch an den 
folgenden Tagen, war ausgiebige Gelegenheit, alles zu 
fotografieren. 

Unterhalb des Janoäikfelsens wurde auch ein Fotohalt 
eingelegt. Am Endpunkt der Bahn hatten wir dann 
Gelegenheit, zum ersten Mal der schw^eren Arbeit der 
Waldarbeiter zuzusehen, die mit großer Routine und 
Gewandheit die mächtigen Baumstämme auf die Sche¬ 
melwagen der Waldeisenbahn verluden. Bei der Rück¬ 
fahrt wurde unterwegs eine einstündige Rast eingelegt. 
Dabei bot sich die wohl einmalige Gelegenheit, die zweite 
Lokomotive als Vorspanniok im Bild fesUuhalten. 

Ein Sonderautobus brachte uns dann auf der Houte der 
ehemaligen Kriväft-Waldeisenbahn, die einem Talsper¬ 
renbau weichen mußte, über den Paß des Slowakischen 
Erzgebirges zur Nordseite nach Biezno. 

Hier mußten wir am nächsten Tag zeitig aufstehen und 
gegen 5.00 Uhr mit dem Autobus nach Cierny Balog 
fahren, wo wir wiederum freundlich begrüßt wurden. 
Cierny Balog ist ein Dampflokomotiv-Zentrum der 
Hronec-Waldeisenbahn, die für das nördliche Gebiet des 
Slowakischen Erzgebirges „zuständig*' ist. Von Cierny 
Balog aus verzweigt sich das ausgedehnte Streckennetz 
ln die einzelnen Täler. 

Dampflokomotive Nr. 3 und zwei Personen- sowie meh¬ 
rere leere Schemelwagen standen bereit, um uns zur 
Fahrt nach Vepor aufzunehmen. 

Wieder ein neues Erlebnis: die Fahrt durch den folklori- 
stisch bedeutsamen Ort DobroC und dann weiter neben 
Wildbächen im Cierny dolina (Schwarzes Tal) entlang. 
Das letzte Stück der Strecke durften die Personenwagen 
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Bild 1 So jij cf/e Berge! 

Biid 2 Wässernehmen am Wild¬ 
bach 
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Btid 3 U 17^3 der Vi/ila:i-Bniin mif der Slra3enb$hn vort Ostrava 


wegen der Neigung nicht mitgenommen werden, so daß 
eine einstündige Pause eingelegt w'urde, die wir gern zum 
Frühstück nutzten. 

Mittags langten wir wieder in Cierny Baloganund fuhren 
danach noch einmal mit nach Korytarsko. An einer 
SeltersQuelle wurde zur Rast gehalten. Unterwegs gab es 
genügend Gelegenheit, die kunstvolle Rangier- und 
Fahrlechnik der Handbremser auf dem langen Holzzug 
zu beobachten. Bereitwillig kam man unseren Wunsch 
nach. Fotohall einzulegen und unter einer modernen 
Straßenbrücke sogar mehrmals him und herzufahren, 
obwohl das für die CKD-Lokomotive keine Kl einig keil 
war 

Am vierten Tag brachte uns der Linienbus nach Hronec. 
Hier befindet sich die Betriebsleitung der Waldeisen¬ 
bahn. Diese Bahn hallen wir schon am Vertag ken- 
nengelernl. Gefahren wird mit einer Raba-Diesellok aus 
Györ (Ungarn). Doch vor der Abfahrt kam zu unserer 
großen Überraschung die kleine ungarische Dampflo¬ 
komotive aus Cierny Balog und brachte uns die beiden 
Personenwagen vom Vortag nach. 

Und dann ging es mit leisem Brummen der Diesellok 
wieder hinein in die Berge. Die Landschaft hatte aber ihr 
Gesicht verändert Das nächtliche Gewntter brachte 
Frische, und diesmal fuhren wir meist hoch über den 
FluÖtälern durch dichte Tannen- und Fichtenwälder. 
An einem Stausee gab es wieder ausgiebig Frühstücks¬ 
rast. die einige Unentwegte dazu nutzten, mit der 
Diesellok die steileren Abschnitte abzufahren, wie die 
Triebfahrzeuge überhaupt von uns immer dicht bedrängt 
waren. Danach erklomm unser Zug immer höher das 
Slowakische Erzgebirge, bis zu etwa 1000 m in Kle- 
mentka. wo ein großer Holzverladeplatz ist Forslarbeiier 
schnitten uns Baumscheiben als Erinnerungsstücke ab. 
Auch zeigten sich bei einigen Teilnehmern erste Erschei¬ 
nungen von Sonnenbrand, nutzten wir doch die Gelegen¬ 
heit, leicht bekleidet auf den Trittbrettern und auf den 
leeren Schemelwagen die Nälur aus erster Hand zu 
genießen. 

Auf einem Abzweig der Strecke fanden wir noch 
verschiedene ältere Fahrzeuge, so von der ehemaligen 
Teplitzer Straßenbahn, die einst auf der Hronec-Bahn 
verkehrten. 

Ein Sonderautobus fuhr uns wiederum durch ein land¬ 


schaftUch herrliches Gebiet, durch Taler und Pässe der 
noch schneebedeckten Niederen Tatra. 

Liptovsky Mikulää. die Kreisstadt des Liptauer Landes, 
war für w'eilere vier Tage der Ausgangspunkt unserer 
Exkursionen. So war Ruiomberok am fünften Tag unser 
Ziel. Auf dem Bahnhofsvorplatz steht die U 37 006, eine 
typische Schmalspurlokomotive aus der Ära der ehema¬ 
ligen k. und k.-Monarchie (die Slowakei gehörte bis 1918 
zu Ungarn), die über Jahrzehnte auf der 760-mm-Schmal- 
spurbahn nach Korytnica-küpele fuhr. Jetzt sind 
dieselelektrische Triebfahrzeuge der Gattung T47 und 
moderne, ölgeheizte Personenwagen der Gattung Balm/u 
im Einsatz. 

Auch hier wurde die Fahrt zum Erlebnis, als es im Tal 
zwischen der Niederen Tatra und der Großen Falra 
hinauf in die Bergw'elt ging, zumal das freundliche 
CSD-Personal auch beim planmäßigen Zug an den 
interessanten Stellen einen Fotohall einlegte. 

Der Nachmittag war einer Seilbahnfahrt auf den Berg 
Malino gewidmet, zu dessen Füßen sich das Tal der Waag, 
die Berge der Fatra. der West- und der Liptauer Tatra 
ausbreiten. 

Am 6. Tag stand eine Bahnfahrt nach Strba auf dem 
Programm und von dort weiter mit der Zahnradbahn 
(siehe Heft 4/73) nach Strbske Pleso, Hier fanden die 
Exkursionsteilnehmer eine völlig andersgeartete „Eisen¬ 
bahn weit“ vor 

Dominierte in den vergangenen Tagen die Romantik, so 
lernten wir jetzt modern angelegte touristische Bahnen 
kennen. Hinzu kam die noch mehr beeindruckende 
Bergwelt der Hohen Tatra mit ihren Zweitausendern. 
Freundliche Aufnahme durch die CSD-Eisenbahner in 
Strbske Pleso, insbesondere durch den Informator 
Hainewalde, der uns mit Prospektmaterial versorgte. 
Bereitwillig gab man uns auch die Kreuzungszeiten 
bekannt, damit sich die Fotografen darauf einrichten 
konnten. 

Von Tatranskä Lomnica beförderte uns die Seilbahn zum 
Skalnate pleso und von dort der Sessellift zur Lomnilzer 
Wand auf eine Höhe von 2100m. Die sich anschließende 
Wanderung auf der Magistrale, vorbei am tosenden 
Wasserfall, zum Hrbenick war für manchen anstrengend 
gehört aber bei einem Hochgebirgsbesuch unbedingt 
dazu. 
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Bild 4 Div Mrnii- U34 901 hM der Raba^Lok 
m Hroüev die Personenwagen gebracht 


Der vorletzte Tag war der Waldeisenbahn von Liptovsky 
Hrddok gewidmet, die über ein Streckennetz von unge* 
fahr 70 km m den Bergen und Talern der Niederen Tatra, 
im Gebiet der Schwarzen Waag» verfügte. 

Wir hatten schon Nachricht erhalten, daö diese Bahn 
per 31.12.1972 stillgelegl worden sei. Wir rechneten aber 
damit daö wir wenigstens noch einige Triebfahrzeuge 
fotografieren könnten. Mit etwas gedämpften Erwartun¬ 
gen fuhren wir daher nach Liptovsky Hradok, wo wir 
aber bereits erwartet wurden. Mit einer Raba-Diesellok 
zog man für uns den Triebw*agen M 21006 heraus, lud zum 
Einsteigen ein und fuhr bis Krätova Lehota. Damit 
hatten wir nun gar nicht gerechnet konnten wir doch 
noch eine Strecke auf der PL2: fahren. Als die An¬ 
gestellten dieser Bahn unseren Wünschen nach Foto¬ 
halt neben der CSD-Magistrale Praha—KoSice und auf 
der stählernen Waag-Brücke nachkamen, war natürlich 
die Freude besonders groß. Als parallel zur PL2-St recke 
der Schnellzug Koäice^Praha v^orbeirauschte, staunten 
die Reisenden nicht schlecht über unser Gefährt An¬ 
schließend hatten wir noch die Möglichkeit, die übrigen 
Dampflokomotiven und Wagen zu fotografieren» erfuh¬ 
ren aber auch, daß die Bahn im Sommer wieder befahren 
werden solle. 

Mit einem Autobus fuhren wir in die Niedere Tatra nach 
Jasnä. Obwohl der Sessellift zum Chopok wegen Revision 
slillgelegt war. konnte das unserer Stimmung keinen 
Abbruch tun, gab es doch genügend andere Ausflugsziele 
m der Umgebung. 

Für viele Teilnehmer dieser ausgedehnten, erlebnisrei¬ 
chen Ex kursion war die CSSR ein völlig neues Gebiet, das 
uns aber mit den besten Eindrücken verbheb In der 
Planung der ZAG 2/13 sind weitere interessante Studien¬ 
fahrten in die CSSR vorgesehen. 

E. P. 


5 CSD-Schmaispurbtahn in Korytrueä-Kupeie 
Btld lT^l^ auf der Stahlbmvke oei flritnec 

Fotrjn:: t/. Friedrich. LfOhsu 
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HORST KOHLBERG (DMV), Erfurt 



25 Jahre DDR — 25 Jahre AG Erfurt 


Im Spätherbst des Jahres 1948 erschien in den Dienstsieh 
Len des Reichsbahnamtes Erfurt ein Aufruf, der interes¬ 
sierte Modellbahnfreunde zur Gründung einer Arbeitsge- 
meinschaft ansprach. 

Am 3. Januar 1949 war es dann auch soweit. Im Speisesaal 
der Reichsbahndirektion Erfurt fanden sich etwa 10 
Freunde ein. Initiator der ganzen Sache war der 
manchem Modellbahner noch heute bekannte Freund 
Willy Lemitz. Damals gab es Verfechter aller denkbaren 
Baugrößen (Spurweitenh Man einigte sich dann aber 
doch auf 00 — heute HO. Wohl hauptsächlich deshalb, weil 
ein Freund spontan seine alte Märkljn-OO-Bahn zur 
Verfügung stellte. Das war der heutige Dozent an der 
Ingenieurschule für Transportbetriebstechnik Gotha, 
Herr Hermann Hahn. 

Mit diesem ersten Inventar unserer AG wurde eine 
Anlage für Werbezwecke aufgebaut. Durch unermüdli¬ 
ches Wirken unseres leider zu früh verstorbenen Willy 

Djp D/? bej Kriegsende ein ttäungea Erbe Führ^euge und 

AnJsifefi waren groQetiteiis zerstört, ln den 25 Jahren Bestehens unserer 
Repubhfc entwickehe sich auch das £:j5e/jbähnwesen der DDR zu einem 
leist ungsfa fugen Verkehrsträger. 

Heute hiJdcn bereits moderne Diesel- und Elektrofokümativen-^auchdiese 
BRija iex VlBnt entstand m unserem Arheiler-und Bauern Staat — das 
Rückgrat des Maschmendienstes. 

Foto: hi^rld Migura. Eeitin 



Lemitz wurde der AG dann ein Räum in der Diltforth- 
Schule zur Verfügung gestellt. Hier entstand die erste 
Zweileiter-Gleichstrom-Anlage. Schon damals wurden 
Werbung und Öffentlichkeitsarbeit bei uns sehr groß 
geschrieben. So bauten die Mitglieder der AG eine Anlage 
in einem ausrangierten D-Zug-Wagen auf, welcher sonst 
der Hbd als Kinderferienlager dieme. 

Mit Ausstellungsanlagen nahm die AG auch am Deutsch¬ 
landtreffen 1950 und an den Wellfestspielen 1951 in Berlin 
teil. Ein großer Erfolg war eine Anlage, die in einem 
Schaufenster des heutigen Centrum-Warenhauses in 
Erfurt über mehrere Wochen vorgeführt wurde. Inzwi¬ 
schen hatten wir über 20 Mitglieder. Dringend brauchte 
man ein neues Domizil. Da zahlten sich die öffentlichen 
Ausstellungen für uns aus. War man anfangs wegen 
solcher „Spielereien mit der kleinen Eisenbahn" meist 
mitleidig belächelt worden, so zeigte sich nun, daß die 
Modelleisenbahn als Bildungsmiltei anerkannt wurde. 
Durch großzügiges Entgegenkommen des Reichsbahn¬ 
amtes wurde der AG ein geräumiger Kellerraum im 
Amtsgebäude zur Verfügung gestellt. Nun waren alle 
Voraussetzungen endlich gegeben, um eine große Aus- 
stellungs- und Lehranlage zu schaffen. 

In jahrelanger Arbeit wurde von den aktiven AG-Miiglie- 
dern eine Anlage von über 60 m^ Fläche aufgebaut. Sie 
war seinerzeit eine der größten Ausstellungsanlagen in 
der DDR. 

Auf Initiative unserer Arbeitsgemeinschaft wurde schon 
im Jahre 1955 ein Treffen der Thüringer Modelleisenbah¬ 
ner in Erfurt organisiert, das, allein schon von der 
Teilnehmerzahl her gesehen, zu einem vollen Erfolg 
wurde. Bei solchen Treffen mit Erfahrungsaustausch 
kam immer mehr zum Ausdruck, wie wichtig es war, eine 
Dachorganisation für die vielen schon bestehenden 
Arbeitsgemeinschaften zu schaffen; denn mehr oder 
weniger „werkelten" die meisten doch für sich allein. 

Im April 1962 war es dann sow^eit, der Deutsche 
Modelleisenbahn-Verband der DDR wurde in Leipzig 
gegründet- 

Die Erfurter AG unter Leitung ihres Willy Lemitz war 
unter den ersten, die dem Verband beit raten. 

Heute bestehen in Erfurt mehrere AG, welche dem DMV 
angehören. 

Zufällig fällt die Gründung der AG Erfurt in das Jahr, 
in dem vor 25 Jähren auch die DDR gegründet wurde. Es 
ist ein Anlaß mehr, dabei die geschichtliche Entwicklung 
der DDR und jedes einzelnen Bürgers in Erinnerung zu 
rufen. Ohne die vielseitige Unterstützung seitens zahlrei¬ 
cher staatlicher Organe wäre es wohl kaum möglich 
gewesen, auf einen so erfolgreichen Weg zurückzublik- 
ken. Und so, wie es der Erfurter AG erging, haben ohne 
Ausnahme schon alle AG des Verbandes die Hilfe, 
Unterstützung und das Interesse für die Modellbahnar¬ 
beit durch staatliche Institutionen gespürt. Das soll allen 
eine Verpflichtung sein, im Beruf und bei einer sinnvollen 
Freizeitgestaltung durch gute Taten die DDR anläßlich 
des 25. Geburtstags zu stärken und zu festigen. 
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Alle iwei Jahre 
eine neue Anlage 


I 


Modelleisenbahner sind be¬ 
kanntlich Menschen, die mit 
dem Erreiditen niemals ganz 
zufrieden sind. Selten wird 
eine Mode 11 bahnanlage jemals 
richtig „fertig*". Immer wieder 
ergänzt oder verändert man 
sie. 

Unser Leser Holger vom Hofei 
jetzt 25 Jahre all und Elektro¬ 
monteur von Beruf, wohnhaft 
in Leipzig, schreibt uns aber 
da elwaSp was wohl doch nicht 
so oft vorkommt: Mit vier 
Jahren spielte er mit der elek- 
irischen Eisenbahn, und ein 
paar Jahre später durfte er 
auch selbst mitbauen. Von der 
Zeit an wollte er das liebge¬ 
wonnene Hobby nicht mehr 
missen, und alle zwei Jahre 
baute er eine neue HU-Anlage 
auf. Vor vier Jahren stieg er 
dann auf die Nenngröße N 
um. Heute mödite er seine 
zweite N-Anlage einmal vor- 
slellen. 

Sie Ist 4560 mm lang und 
15CM) mm breit. Zwei zweiglei¬ 
sige Hauptstrecken und zwei 
Nebenbahnen, davon die eine 
elektrifiziert, befinden sich 



2 


m/d 1 fttii nnfmfui/ ^L}i‘hU^fftn'nr\ Ort* uulwetjuy dHiitnrtntc 

Strihkij/fuhruny wirkt optitivn yur. f>U' nüss«* fci>MNfr noch mait'nxth 

die i'^in <jr^L’yi’ru'?! .vit-ai'ii j'crdndi’ft 

iL'^Mrrfi'^i Murf riic Kcfer gfiytrunin'l' rcarr, 

ndd 2 Wirk fittf ffn?. tu'thatyeiHtute 

OiYd .1 Hier fortnii inort H«- ntnh f'-lutnut tu'SMT crkenrten NiJch Mdyfielikeit 

ffir der Ftyiiren ^trhiut t'^r/rTuen. 4»e Kfriiieru ceiyr aeiifHefi, iviv 

üii* fliisseftfj'* 

mftf-1 liHfk neJfU’/e vii ^i J'iin’r euf dru T7>r ieWHiem <Ji?s 

SVlifjH/uifl füml 




















134 


auf der Platte, Zwischen zwei 
großen Zwisdietibahnhöfen 
und einer Haltestelle liegen 
72 m Gleis, 26 Weichen und 
sind 21 Lichtsignale auf ge¬ 
stellt. 14 Loks und ein Trieb¬ 
wagenzug stehen zum Einsatz 
bereit. Sieben Fahrtrafos ver¬ 
sorgen die Anlage mit Fahr¬ 
strom, weitere 5 Speisetrafos, 
27 Relais und 8 elektronische 
Bausteine (Selbstbau) ergän¬ 
zen die elektrische Installa¬ 
tion. An zwei Bahnübergän¬ 
gen sind Blinklichtanlagen — 
auch im Selbstbau entstan¬ 
den — vorhanden. Der Fähr¬ 
betrieb geschieht vollautoma¬ 
tisch und ermöglicht den 
gleichzeitigen Verkehr von 
14 Zügen I Außerdem kann 
unabhängig davon im Bahn¬ 
hof noch rangiert werden. 
Vielleicht teilt uns Herr v. H. 
nodi einmal gelegentlich et¬ 
was Näheres über den Aufbau 
seiner Schaltungen mit und 
stellt auch seinen Gleisplan 
vor? 


BiidS Vorbei nn einer Siedlung, 
bestehend aus modernen WoJin- 
hdusern, fühn die Haup^^trecfee, 

während oucft Im Hintergrund n?ei¬ 
tere Strecken erkennbar sind* 


Bild 6 Abgesehen von einer vor¬ 
bildgerechten Zugbildung bilden 
auf diesem Foto Landschafisge- 
slnlfung und. Hintergrund eine 
Harmonie . *. 


Biid 7 * *. xuas durcftaus auch für 
dieses Foto gilt* 


Fotos: H. V. Hofe, Leipzig 
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Unsere Seite für den Anfänger 


Streckenführung 

Beim Vorbild versteht man unter dem Begriff „Strecken¬ 
führung“ den Verlauf einer Bahnstrecke unter Beach¬ 
tung der topographischen Gegebenheiten und der Befrie¬ 
digung der Verkehrsbedürfnisse. Bei der Modellbahn ist 
das nicht so, obwohl wir auch den Verlauf einer Strecke 
damit meinen. Die topographischen Verhältnisse sind 
uns aber nicht gegeben, diese wählen wir uns selbst aus, 
sei eine reine Flachlandstrecke oder aber eine solche tm 
Mittel- oder gar Hochgebirge unser Wunsch. Da es nun 
einmal sinnlos ist und einer Spielerei gleichkommt, die 
wir ablehnen, einen Zug dauernd in einem Kreis 
herumfahren m lassen, müssen wir uns aber auch 
Gedanken darüber machen, was für Verkehrsbedürf¬ 
nisse unsere Modellzüge zu erfüllen haben. Anders 
gesagt, jede Strecke muß auch auf einer Modellbahnan¬ 
lage mmde.stens zwei Orte miteinander verbinden, um 
eine Daseinsberechtigung zu haben. 

Im Modellbahnwesen haben sich die Begriffe offene, 
geschlossene und kombmierte Streckenführung einge¬ 
bürgert. Die offene St kommt dem Vorbild am nächsten. 
Die Strecke verläuft von einem Endbahnhof aus bis zu 
einem anderen, wobei an der Bahnlinie je nach Plalzmög- 
Uchkeiten noch weitere Unterwegsbahnhöfe liegen kön¬ 
nen, Die Gleisanlage bildet demnach kein geschlossenes 
Gebilde. Es bieten sich in beiden Endbahnhöfen zahlrei¬ 
che Rangier* und Umsetzfahrten, Jedoch wird man 
vornehmlich eine eingleisige Nebenbahn vorsehen und 
auf lange Schnellzüge verzichten müssen, da meist der 
Platz dazu fehlt. Die Grund platten können relativ schmal, 
dafür aber lang bemessen werden. Eine solche Strecken¬ 
führung bietet sich vor allem für Anlagen, die in einem 
großen Korridor oder in einem Raum an der Wand 
entlang aufgebaut werden. 


Die geschlossene St sieht so aus. daß die Gleise nicht 
irgendwo enden, sondern eine geschlossene geometrische 
Figur darstellen, die verschiedene Formen haben kann. 
Auf ein einfaches Oval oder gar einen Kreis sollte man 
aber bei der Gleisplangestaltung unbedingt verzichten. 
Es gibt genügend Möglichkeiten, um die an sich vorbild- 
widrige und langweilige St zu tarnen, wie zum Beispiel 
durch die Landschaftsgestaltung (Einschnitt. Tunnel. 
Waldkulisse usw,) und durch eine Gleisverlegung, die 
nicht parallel zu jeder Anlagenkante verläuft Die 
meisten Heimanlagcn werden infolge der Raumnot in 
dieser Art gestaltet. Bei entsprechender Größe der Platte 
können auch zweigleisige Strecken vorgesehen werden. 
Sehr viel findet man aber die kombinierte St. bei 
Heimanlagen vor. Meistens ist eine Hauptbahn dabei 
nach der geschlossenen St. angelegt, und ln einem 
mittleren oder größeren Bahnhof zweigt von dieser eine 
eingleisige Nebenbahn ab, die in einem Endbahnhof, 
vorzugsweise in entsprechender Höhe bzw. Tiefe über 
bzw. unter dem Niveau ±0 angeordnet, endet. Eine 
derartige St mit einem ausgeklügelten Gleisplan hat den 
Vorteil, daß man abwechslungsreichen Bahnbetrieb 
nachahmen kann. Nebenbahnzüge verkehren gewöhn¬ 
lich nur auf der Linie in offener St., einige Züge gehen 
aber auch auf die Hauptbahn über (Gleisverbindung 
vorsehen) bzw. kommen von dort. Im Güterverkehr 
findet im Durchgangsbahnhof Wagen austau sch für die 
Nebenbahn statt, und im Reiseverkehr kann man auch 
Kurswagen bis zum Endbahnhof laufen lassen und 
umgekehrt. 

Bevor wir also mit der Gleisplanung beginnen, müssen 
wir uns für eine der drei Möglichkeiten der Streckenfüh¬ 
rung entscheiden. Teddy 


ßiid I Offene StFeckenführtAng 
Bild Z Geschlo&sents Streck^nfühTiAng 


Bild Z Kombimerte- StfTecken/uhrtrnjff 

Zeichnungien: Vtsrfas^er 
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WOLFGANG BAHNERT (DMV), Leipzig 


Anleitung für den Bau einer Schnetlzuglokomotive 
der BR 18® (ex bayr. S 3/6) in der Nenngröße TT (Schluß) 


PöS. 

Sick. B«n«nnung 

Hnhmaße 

Matenal 

80 

1 

Bodenbkch 

26 >(70 

Ms 055 dick 

ai 

82 

1 

1 

Vtt^larkunii f Drehg««H7ll‘ 
haltcrunn 

Vf^rstärkung f. Pos. 8Ö 

5-23 

15^25 

Ms 1 dick 

Ms 1 dick 

m 

2 

Langiräg^r U-Prnfi! 

1-2*1 

Mä Fe 

M 

2 

Rn hnrn'ii Wangen 

8,5*84 

Mi 0,5 dick 

85 

8 

Achslager 

2x2x2 

Ms Cu 

86 

8 

Tragfcderpakei komp] 

3 *9x1.2 

Ms 0.25 dick 

»7 

16 

Fcdprspp nn sch ra u he n 

0.8 Dm - 5 

Cu-Draht 

B8 

1 

Pu fierbohle 

5x28 

Ms U,3 dtck 

m 

2 

Bahnfiiumer 

2^6 

Ms l dick 

80 

2 

Werk?.eugkaslen 

4x13 

Ms 2 dick 

81 

1 

Kuppele bien 

5 m 25 

Ms ] dick 

82 

2 

DrthgeeleUseitenleil 

5,5 X 28 

Ms 0.5 dick 

98 

l 

Drehgflstel] brücke 

6x17 

Ms 1 dick 

M 

1 

Unterlegscheibe ( Drehgestell 

2 - 5 Dm 

Bhrg. 2,2 

95 

{ 

Halteschruube f Drehgesiel] 

M 2x6 


96 

1 

Hilfslunbehalter 

3 Dm * 26 

Ms Orehleit 

97 

2 

Halter f Pos 96 (Abwicklung) 

0.8 Dm X 16 

Cu-Draht 

98 

l 

Halter t Strom Abnehmer 

8> 10 

Kasch- Perlimx 

99 

2 

Puffer 

hnndelsijblieh 

i ^ dick 

100 

I 

Tendervordtf rwa rid 

13-24 

Pertinax l dick 

101 

l 

Tendemickwand 

13x24 

Pertinasc 1 dick 


Bilanz und Ausblick 


Wie alle fesellschaftlichen Kräfte in unserem Land, so 
bereitet sich auch der Deutsche Modelleisenbahn’Ver- 
band der DDR auf den 25.Jahrestag unserer Republik 
vor. Der Bezirksvorstand Beriin macht da keine Aus¬ 
nahme. 

Die Arbeitsgemeinschaften iAG> in unserem Bezirk 
haben, allerdings mit unterschiedlichen Ergebnissen 
hinsichtlich Qualität und Quantität, im vergangenen Jahr 
eine solide Verbandsarbeit geleistet. Überall kennzeich¬ 
nend waren Initiativen in Vorbereitung der X.Weltfesi- 
spiele. Geleistete Sonderschichten von Verbandsmitglie¬ 
dern bei Dienststellen der DR sowie bei anderen 
Verkehrsträgern, u. a. Kombinat BVB, stehen zu Buche. 
Eine Reihe von AG fertigten niveauvolle Gastgeschenke 
für Fesüvaldelegierte an, die stets großen Anklang 
fanden. In einer Summe ausgedrückt: Werte von etwa 
600,— Mark wurden so zusätzlich geschaffen. Bel all den 
Initiativen der AG spielt der zielgerichtete Wettbewerb 
eine erstrangige Rolle. In zwei Gruppen geführt, ent¬ 
spricht er voll und ganz den Gegebenheiten im Bezirk. 
Unsere Wetlbewerbskommission leistet, wenn es auch 
noch Sorgen und Probleme mit einzelnen AG gibt (1/30, 
1/33, l/IÖ und 1/32), eine aktive und vor allem anleitende 
Arbeit So ist es mit zu erklären, daß der BV Berlin im 
1. Halbjahr 1973 in unserer Wettbewerbsgruppe unter 
allen anderen BV in der Republik den 1, Platz erringen 
konnte. —Jugend arbelKz, B. Jugendgruppen der AG 1/22 
und in Ketzin die AG 1/28), eine große und ausdrucksvoll 

136 


Pus. 

Stck, Benennung 

Ruhmaüe 

Malenal 

Iü2 

2 

Tenderseiten wand 

13 -60.5 

Pertinax i diel 

103 

l 

Haltesteg 

10 <24 

Pertitiax 2 dkl 

LIM 

1 

Oljerteil f Wasierkasien 

24 < SS.5 

Pertinax 1 dkl 

105 

2 

KohlenkasienseitenteU 

4.5x47 

Pertinax 0,5 diel 

1U6 

2 

Kohlenka stenstintiej l 

4.S - 17 

Pertinax 0,5 diel 

107 

8 

Steg 1. Pos. 105 

2.5x4 

Pertinax 0.3 diel 

1(18 

2 

Schraftf f. Wassereinlauf 





(blind) 

4 X JO 

Pertinax 1 diel 

109 

1 

Tenderbuhne 

7 x24 

Pertinax I dkl 

110 

2 

Steg r. Pos, 109 

3.5x6 

Pertinax 1 dicJ 

111 

2 

Konsolen f. Stellbretler 

6x11 

Pertinax (1.5 dk l 

m 

1 

Schaufel blech 

6x9 

Pertinax 6,5 diel 

113 

2 

Stelib rette r 

2-9 

Pertuiax 0,3 diel 

114 

1 

Ge ra lekastendeckel 

7*14 

Perünax 03 diel 

115 

1 

Geratekasten 

6x13 

Pertinax 4 diel 

iie 

1 

Wasserkastendeckel 

3-7 

Pertinax 0.3 die! 

117 

l 

Handgriff f. Pos. 1 lÖ 

0.5 Dm m 5 

Cu-Draht 

118 

2 

Kuhlenkastenau faa Vf. 





Seitenteil 

2.5 m 28 

Pertinax 0.3 die 

t19 

2 

Koh lenka slenauf saU 





SUrnteil 

2.5^ 17 

Perlinax 0,3 die 

120 

2 

TrlUlciier aus Cu Draht 

Ü.5 Dm fertigen 

121 

l 

Kleide rschrank 

6<8 

Pertinax 3 die 

122 

2 

Steg an Pos. 100 

6x8 

Perünax OJ^ dk 


Bezirksvorstand Berlin 

im 25 . Jahr des Bestehens der Republik 


gestaltete Aussteliungsvitrine zu den „X.*' im Bereich des 
Bf Alexanderplatz, Exkursionen und die Bewertung von 
Arbeiten Berliner Modellbahnfreunde beim Internatio¬ 
nalen Modellbahnweltbewerb gehören weiter zu den 
positiven Seiten in der Ergebnisbilanz von 1973. 

Zu den kritischen Punkten der Verbandsarbeit, und 
darüber wurde im B V eingehend gesprochen, die notwen¬ 
digen Schritte sind eingeleitet, zählen u. a. die Mitglieder- 
Werbung {der B V liegt derzeit mit 12 Personen noch unter 
der gestellten Aufgabe für 1973), die unter Diskussion 
stehende Beteiligung am Modellbahnwettbewerb sowie 
die nicht kontinuierliche Arbeit einiger AG, 

Diese Probleme sind nicht von heute auf morgen lösbar. 
Deshalb ist der BV der Ansicht, daß mit Hilfe des 
Wettbewerbs und der direkten Anleitung einzelner AG 
seitens einiger BV-Mitglieder ein weiterer Schritt nach 
vorn getan werden kann. Natürlich wird auch der Elan 
aller Bevölkerungsschichten anläßlich des 25. Jahresta¬ 
ges unserer sozialistischen Heimat genutzt Dabei geht es 
dem BV nicht um Zahlenhascherei. Taten, beispielsweise 
im Rahmen des „Eisenbahner-Expreö 25"‘ oder im 
Wohngebiet vollbracht, werden gewürdigt. So haben die 
Eisenbahner im Bereich des BV Berlin beachtliche 
Leistungen beim April-Subbotnik vollbracht Die näch¬ 
sten Elappenziele sind abgesteckt. Im Mai, also in 
wenigen *Tagen, findet unsere Bezirksdelegiertenkon- 

ForfseCzung auf Seite 149 
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Ing. GÜNTER FROMM (DMV), Erfurt 


100 Jahre Saal-Eisenbahn (Schluß) 


Vom Bau und den feograp hi sehen Bedlngiinfen 

Schweifen wir nochmals zurück. Wie bereits gesagt, 
wurde der Bau am 23. Oktober 1871 begonnen. Die Bahn 
wurde zunächst eingleisig hergestellh Grund und Boden, 
Brücken und größere Bauwerke aber schon für einen 
späteren zweigleisigen Ausbau vorgesehen. Am L Mai 
1874 wurde die Saaleisenbahn mit folgenden Stationen 
eröffnet: Großheringen, Camburg, Dorn bürg, Jena, 
Göschwiiz, Rothenstein, Kahla, Orlamünde, Uhlstädt, 
Rudolstadt, Schwarza und Saalfeld. 

1877 und 1880 kamen noch die Bfe und Hp Porstendorf, 
Kirchhasel, Zeutsch, Zwätzen-Kunitz und Jena-Paradies 
hinzu. 

Das Saaletal bot der Strecke hinsichtlich ihrer Steiguji- 
gen eine außerordentlich günstige Führung, da es eine 
Flachland bahn aus der Halle-Leipziger Bucht heraus 
über die Thüringer Terrasse bis zum Fuß des Gebirges 
zulkß. Nach Giese-Blum-Risch gelten für Steigungen und 
Krümmungen folgende Kriterien: 

Steigungen Krümmungsradius 


bis bis 

Fiachlandbahnen 1:20r 1 000 m 

Hügellandbahnen 1:100 500 m 

Gebirgsbahnen 1: 40 300 m 


Diese Werte wurden bei der Saaleisenbahn eingehalten, 
die maximale Steigung beträgt 1:200. Die durch den 
Fluß]auf bedingten wenigen ungünstigen Krümmungen 
wurden in späteren Jahren verbessert und für hohe 
Geschwindigkeiten ausgeb aut. 

Die 74,71 km lange Strecke verlauft fast durchweg in 
südwestlicher Richtung und steigt annähernd gleichmä¬ 
ßig. Sie beginnt auf dem Bf Großheringen der ehern. 
Thüringischen Eisenbahn, Qberbrückt kurz darauf die 
Ilm, tritt damit auf das linke Ufer des Flusses, das sie bis 
Schwarza nicht verläßt. Nach nochmaliger Überquerung 
des Flusses führt sie auf dem rechten Ufer bis Saalfeid, 
wo sie auf dem Bahnhof der ehern. Thür. Eis.-Ges. endet. 
In Großheringen und Saalfeld bestanden zwar An¬ 
schlüsse an die Strecken der Thüringischen Eisenbahn- 
Gesellschaft, aber der Übergang durchgehender Züge 
war noch nicht möglich. Diese günstigen geographischen 
Bedingungen verursachten keine besonderen Schwierig¬ 
keiten beim Bau und erbrachten der Saaleisenbahn auch 
wesentliche VorieUe gegenüber der Strecke Gera—Saal¬ 
feld, wie ein Vergleich beider Höhenprofile zeigt (Bild 9). 
Durch Bahnhofsumbauten in den folgenden Jahren 
änderte sich die exakte Streckenlänge auf 74,62 km. 

Die weitere Entwicklung nach der Verstaatlichung 

Nach der Verstaatlichung durch Preußen am 1. Oktober 
1895 wurde die Saaleisenbahn der KED Erfurt unterstellt 
Da man schon vorher die Bedeutung der Strecke für den 
durchgehenden Verkehr erkannte, setzte man alles 
daran, sie recht bald diesem Zweck dienlich zu machen. 
Die seil zehn Jahren bestehende Durchgangsverbindung 
nach Bayern hatte sich verkehrlich gut entwickelt, und 
Preußen erkannte die zwingende Notwendigkeit für den 
Bau einer Verbindungsbahn bei Großheringen—Bad 
Kosen, wobei wohl strategische Beweggründe die größte 
Rolle spielten. Die Saaleisenbahn mündete im Bf Groß- 


heringen, von Süden kommend, in westlicher Richtung 
ein, so daß keine Möglichkeit bestand, von Osten 
kommende Züge ohne Aufenthalt bzw. ,,Kopfmachen“ 
durchzuführen. Durch die Verbindungsbahn sollte die¬ 
sem Mangel abgeholfen werden. 

In einer Meldung einer Naumburger Zeitung vom 27. Mai 
1899 wurde mitgeteilt, daß „die Neubaustrecke Kosen— 
Saal bahn vor einigen Tagen dem Betrieb übergeben 
wurde. Vorläufig (bis 1. 10. ds. Jhrs.) werden nur Gü¬ 
terzüge von und nach Bayern über die neue Strecke 
geleitet. Bis zum angegebenen Zeitpunkt bewendet es 
beim Personenverkehr bei den jetzigen Einrichtungen.“ 
Diese Auffassungen mußten aber schon nach einem Jahr 
revidiert w'erden. „Wie schon früher gemeldet, w^erden die 
neuen D-Schnellzüge, welche mit dem 1. Mai zur Verbes¬ 
serung der Verbindung zwischen Berlin und München 
über die Saal bahn verkehren, in Probstzelia k reuzen und 
erhalten auch Aufenthalte auf der preußischen Strecke 
in: Halle — Corbelha — Jena — Rudolstadt—Saalfeld — 
Probstzelia. Die Züge führen nur l. und 2. Klasse.“ 

Das war gewissermaßen dieGeburtsslunde des durchge¬ 
henden Verkehrs auf der Saal bahn. 

Die Entwicklung wird auch an folgenden Zahlen deut¬ 
lich: 

1895 verkehrten täglich in jeder Richtung auf der 
Strecke Weißenfels—Gera—Saalfeld 2 Schnellzüge 
Saalbahn keine Durchgangszüge. 

1914 waren es täglich auf der Strecke 

Weißenfels—Gera—Saalfeld 2 D-Züge, 3 E-Züge, 

7 P 

Saalbahn 5 D-Züge, l E-Zug, 

a P 

1939 wies der Fahrplan täglich folgende Züge auf: 
Weißenfels—Gera—Saalfeld 3 D-Züge, 3 E-Züge, 

6 P 


ßjJd 9: Daj Stn?rkejipro/jJ der Gert Hbf—SsAlfeld 

Zeichnung: Verftsser 
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Saal bahn 


2 FD-Züge, 11 D-Züge, 

2 E-Züge, 9 P*2üge. 

Diese deutliche Verkehrsverlagerung zugunsten der 
Saaleisenbahn erforderte schon bald den zweigleisigen 
Ausbau» der 1903/1904 mit Verstärkung des vorhandenen 
Oberbaus erfolgte. 

War auch der Betrieb auf der Flachland strecke durch das 
Saaletal problemlos» so war doch auf den anschließenden 
Steilrampen des Abschnitts über den 'Thüringer Wald 
(Probstzella—Rothenkirchen) in beiden Richtungen 
Schiebe betrieb erforderlich. So war es eine zwingende 
Notwendigkeit» Mitte der dreißiger Jahre zur weiteren 
Erhöhung der Durchlaßfähigkeit dieser Nichtigen Nord- 
Süd-Verbindung ihre Elektrififierung vorzubereiten, die 
ohne Zweifel von dem schon erkennbaren Vormacht¬ 
streben und den Kriegsvorbereitungen der Faschisten 
diktiert wurde. Nach umfangreichen Vorbereitungen 
und teils recht schwierigen Arbeiten konnte am 15, Mai 
1939 der elektrische Zugbetrieb auf der 183 km langen 
Strecke Nürnberg—Saal feld eröffnet werden. Damit war 
die Strecke bis München und weiter nach Italien 
elektrisch befahrbar, und die Fahrzeit der FD-Züge 
München—Berlin konnte von bisher 8 Stunden auf 5 
Stunden 50 Minuten verringert werden. 

Der am 1. September 1939 durch die Faschisten vom Zaun 
gebrochene zweite Weltkrieg zeigte auch bald hier seine 
Auswirkungen. Die weitere Elektrifizierung der 
Saalbahn ging recht langsam voran,, es fehlte an 
Arbeitskräften und Material. Im Mai 1941 erst konnte in 
Teilabschnitten der elektrische Zugbetrieb von Saalfeld 
bis Weißenfels aufgenommen werden. Es verkehrten 
Ellok der BR E 18/19, E 44 und E 94. Im Oktober 1942 
folgte noch die Fortführung des elektrischen Zugbetrie* 
bes bis Leipzig Hbf. Der verhängnisvolle Krieg mit seinen 
Auswirkungen verhinderte schließlich die weitere Elek¬ 
trifizierung der Eisenbahn, 

Nach dem Zusammenbruch des faschistischen Reiches 
lag auch das Eisenbahnwesen am Boden. Gleise, Bau¬ 


werke und Fahrzeuge waren zerstört oder beschädigt. 
Was waren aber diese Schäden gegen die in der 
Sowjetunion? Allein dem sowjetischen Eisenbahnwesen 
wurde von den Faschisten ein Schaden von 30 Milliarden 
Rubel zugefügtl So gesehen war auch der Abbau des 
zweiten Gleises und der Elektrifizierung auf der 
Saalbahn nur ein winziger Beitrag zur Minderung der 
unermeßlichen Schäden, Mit Hilfe der sowjetischen 
Freunde wurde das Eisenbahnwesen wieder in Gang 
gebracht und die ehern. Deutsche Reichsbahn schon im 
Juni 1945 in die Hände des Volkes übergeben. Die 
deutsch-sowjetische Freundschaft ist untrennbar auch 
mit der Entudcklung unseres sozialistischen Eisenbahn¬ 
wesens verbuntfen, wovon die heute auf der Saalbahn 
verkehrenden schweren DieseIlokomoti%'en der BR 120 
und 130 ein weiteres beredtes Zeugnis abiegen. 

So schließt sich der Kreis unserer Betrachtungen... 100 
Jahre sind eine lange Zeit, auch für eine Eisenbahn. Mit 
diesem Beitrag sollte versucht werden, die Wechsel volle 
und interessante Geschichte der Saaleisenbahn aufzuzei- 
gen. Manches wird noch unbekannt in Archiven und 
anderswo ruhen, vieles geriet schon in Vergessenheit. 
Daß heute noch Bekanntes der Zukunft erhalten wird» 
war der liefere Sinn dieser Arbeit» die einem hoffentlich 
großen Kreis von Freunden der Eisenbahn Neues und 
Interessantes vermittelt hat. 


LlKrfltur 

v. Ma^yer und Geographit'd«r deuLschen Eisenbahnen 1891: 

— Verzeichnis der Lokom otiven u nd Tender der KED Erfurt 1897 


Rölt Thüringen und seine Eisenbahnen in Wort und Bild 1909 

Lins Die thüringischen Eisenbahnverhaltnisse Ifllo 

—* Die deutschen Eisenbahnen in ihrer Entwicklung 1935 

Bach Das Verkehrsnetz Thüringen« geographisch betrachtet 1939 

Zetsche Das Eisen bahn system des Thüringer Waldes 1940 

— Uns gehören die Schienenwege iSflO 

— \''erschiedene Zeitungen und ZeUSehriflen 
verschiedener Jahrgange 

-i- Handakten aus dem Archiv der Rbd Erfurt 

— Privatsammlung des Verfassers 
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Leider kein Witz ^ sondern eine 
wahre Begebenheit 

,,Guten Tag.' Haben Sie vierachsige 
Heko-Wagen ??*' 

„Tut mir leid, mein Herr, Erzeugnisse 
von Meko" führen wir nicht Wir haben 
nur Artikel von PI KO, Berliner TT* 
Bahnen u.a^* 

So geschehen in einem Berliner Fach¬ 
geschäft für Modelleisenbahnen! 
lUustration: Christa-Maria Schnitzer 
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UNSER 

SCHI ENENFAHRZEUGARCHIV 


Dipl.-Ök. WOLFGANG HANUSCH (DMV), Niesky 


Bremsmannschaftswagen der Irakischen Staatsbahnen 


Territoriale und klimatische Bedingungen in der Iraki¬ 
schen Republik beeinflussen in einem bestimmten Um¬ 
fang auch das Betriebsgeschehen bei den Irakischen 
Staatsbahnen und die bei ihnen zum Einsatz gelangenden 
Betriebsmittel. Zu diesen Besonderheiten gehört unter 
anderem, daß alle Güterzuge vom gleichen Personal hin- 
und zurückgefahren werden. Dabei betragen die maxi¬ 
malen Entfernungen bis zu 1000 km. Aus diesem Grunde 
werden den Zügen Wagen beigestellt, in welchen die 
Personale für mehrere Tage Unterkunft finden. Es 
handelt sich hierbei um sogenannte Bremsm an n sc hafts¬ 
wage m Im Rahmen der bestehenden langfristigen Han¬ 
delsabkommen zwischen der Republik I rak und der DDR 
stand in den letzten Jahren vor dem Volkseigenen 
Schienenfahrzeugbau der DDR die Aufgabe, moderne 
und leistungsfähige Schienenfahrzeuge für die Irakische 
Staatsbahn zu entwickeln und zu fertigen, die den 
dortigen Betrlebsbcdingungn gerecht werden. Neben 
Reisezugwagen und verschiedenen Typen von Güterwa¬ 
gen gehörte dazu eine Serie von eben diesen Bremsmann¬ 
schaftswagen. Konstruktion und Bau lagen beim VEB 
Waggonbau Niesky. 

L. Konstniktioti 

Es handelt sich bei dem Bremsmannscha ftswagen um ein 
nach dem Prinzip des wirtschaftlichen Leichtbaues 
konstruiertes Fahrzeug. Das Untergestell ist in Schweiß¬ 
konstruktion ausgeführt. Die Langtrager bestehen aus 
abge kanteten Walzprofilen, Ein als Kastenträger aus ge¬ 
bildeter Querträger verbindet Kupplungsträger und 
Pufferstreben miteinander. Diesem fällt die Aufgabe zu, 
die Zug- und Druckbeanspruchung der MittelpuL 
ferkupplung und teilweise die Pufferkräfte auf die 
Langträger und damit auf das gesamte Untergestell zu 
übertragen. 

Im Bereich des Wagenkastens ist auf das Untergestell der 
gesickte Fußboden aufgelegt Darauf sind Auflagehölzer 
für die Fußbodenplatten aulgeschraubt 
An die Langtrager werden die Achshalter angenietet Sie 
bestehen aus Manganstahl und nehmen ein überkriti¬ 
sches Laufwerk mit Doppelschakengehänge auf. Der 
Laufkreisdurchmesser der Radsätze beträgt 960 mm. Auf 
einer Achse ist die Riemenscheibe für den Gene¬ 
rator an trieb an geordnet. Als Achslager kommen Zy¬ 
linderrollenlager zur Verwendung. Abgefedert wird das 
Fahrzeug durch 4 achtlagige Blatttrag federn. Der Wa¬ 
genkasten wird über die Federböcke und Doppel¬ 
schakengehänge abgestützt. 

Als Zug- und Stoßvornchtung gelangt die automatische 
Mitielpufferkupplung SA 3, wie sie sich auch in der 
Sowjetunion im Einsatz befindet zur Anwendung, Zu¬ 
sätzlich zur Mittel pufferkupplung sind zwei nichldreh- 
bare Hülsenpuffer angebracht Die Pufferteller der 
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Puffer sind im Gegensatz zu den herkömmlichen beide 
gewölbt. An beiden Wagenenden ist jeweils an den 
diagonal entgegengesetzten Seiten die Betätigungsein- 
richtung für die automatische Kupplung angeordnet Der 
Wagenkasten ist ebenfalls in Ganzstahi-Leichtbauweise 
gestaltet und vollständig geschweißt Verwendet wurden 
gewalzte Leichlprofile und abgeka niete Blechprofile, Die 
Dach beblechung ist glatt ausgeführt, während die Seiten- 
und Stirnwände zur Erlangung einer höheren Stabilität 
gesickt sind. 

Die Wagen besitzen an jedem Ende eine überdachte 
Plattform, die an den Seiten offen und je 1200mm lang 
sind. Die Stirnseiten werden durch ein Geländer abge¬ 
grenzt. An einem Wagenende befindet sich eine Leiter, die 
das Besteigen des Daches zum Zwecke des Füllens des 
Wasserbehälters von oben ermöglicht. An diesem 
Dachende befindet sich auch ein kurzer Laufsteg, Zum 
Besteigen der Plattform sind beiderseitig Tritte und 
Griffe angeordnet. Die Tritte sind mit Trittrosten und die 
Griffe mit einem Plastüberzug versehen. 

Der gesamte Wagenkasten ist mit einer 2- ■ '3 mm dicken 
Schicht Antidröhnmasse zur Schalldämpfung überzo¬ 
gen. Seilen-, Stirnwände und Dach ururden mit Matten 
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aus superfeiner Glaswolle isoliert. Die Matten sind mit 
Aluminiumfolle kaschiert. Sie werden in Polyäthylenfo- 
Uen luftdicht eingeschweißt. 

An Bremsausrüstungen verfügen die Fahrzeuge über 
eine Handbremse, die einmal von einer Plattform und 
zum anderen vom Dienstraum aus betätigt werden kann. 
Es ist eine auf beide Radsäbe wirkende Spindelhand¬ 
bremse, Die Kraftübertragung erfolgt vom Handrad aus 
über eine Gallkettc auf die Handbremswelle und über 
einen weiteren Kettentrieb auf die Bremsspindel. Diese 
ist mit der Handbremszugstange verbunden. 

Des weiteren ist der Bremsmannschaftswagen mit einer 
Druckluftbremse der Baurt KE—GP12" ausgerüstet. 
Alle Bremsarmaturen sind im Untergestell unterge¬ 
bracht Im Dienslraum und in der Küche befindet sich 
eine Notbremseinrichtung. 

Z. Innenausbau 

Das Fahrzeug ist in folgende Abteile aufgegliedert 

— Dienstraum 

— Abteil für Zugpersonai 

— Abteil für Lokpersonal 
Abteil für Zugbegleiter 

— Küche 

— Toilette 

— Seitengang 

Die Abteile untereinander werden durch Trenn- und 
Schrankwände getrennt. Die Abgrenzung zum Gang 
erfolgt durch die Gangwand, Die Zwischenwände sind 
teilweise mit Aluminiumblech, Sprelacart oder verzink¬ 
tem Stahlblech, welches lackiert ist, überzogen. Die als 
Zwischenwände eingebauten Schrankwände nehmen 
Geräte, Armaturen auf bzw. dienen als Kleiderablagen. 
Alle Abteile werden durch Drehtüren vom Seitengang 
aus betreten. Sie besitzen mit Ausnahme der Toilettentür 
Scheiben aus Sicherheitsglas. Der Gang selbst wird von 
der Plattform durch die Stirnwandtür bzw. vom Dienst¬ 
raum aus betreten, Die Scheibe der Stirnwandtür ist 


innen und außen jeweils mit einem Schutzgitter versehen. 
Auffallend an den Fahrzeugen sind die Fenstergestal¬ 
tung und Fensteranordnung. An jeder Wagenseite befin¬ 
den sich 5 Übersetzfenster üblicher Ausführung, wobei 
sich jedoch das obere Fensierteil beim Offnen nach innen 
übersetzt. Im geöffneten Zustand können in die Öffnun¬ 
gen Moskitofensler eingesetzt werden. Im Dienstraum 
befinden sich zwei Failfenster und zwei Aussichisfenster. 
Die Failfenster bestehen aus Leichlmeta 11 rahmen und 
einfachen Sicherheitsglasscheiben. Auch hier kann im 
geöffneten Zustand ein Moskitofensler eingesetzt wer¬ 
den. 

Oberhalb der Failfenster ist das Aussich Isfenster ange¬ 
bracht. Es ragt 155 mm über die Seitenwand hinaus und 
ist von außen auf die Seitenwand aufgeschraubt. Die 
Fensterflächen sind zweigeteilt. 

Der Fußboden ist abschließend mit einem Fußboden¬ 
belag überzogen. 

Seitenwände und Stirnwand mit Ausnahme der Toilette 
sind innen mit Hartfaserplatten, auf welche beidseitig 
Sprelacart geklebt ist. verkleidet. Die Stöße sind mit 
Aiuminiumleisten abgedeckt Die Decke ist mit Hartfa¬ 
serplatten mit beiderseitig aufgakleblem Schichtpreß¬ 
stoff ausgekleidei. In der Toilette und Küche wurde die 
Deckenverkleidung durch Holzverbundplatten und 1,5- 
mm-Alu mini um blech bzw'. l-mm-verzinktem-Stahiblech 
vorgenommen. 

3. Ausrü.stung 

Entsprechend dem vorgesehenen Einsatzzweck verfügen 
die Fahrzeuge über eine Reihe von Ausrüstungsgegen¬ 
ständen. Dazu gehören für jeden Raum zunächst einmal 
motorgelriebene Lüfter^ die eine ausreichende Be- und 
Entlüftung ermöglichen. Darüber hinaus sind über alle 
Abteile verteilt noch statische Lüfter angebracht die 
mittels Griffstangen geöffnet bzw. geschlossen werden 
können. In den Abteilen für Zugbegleiter und Lok- 
personal sind je zwei Liegen (obere und untere) und im 
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Abteil für Zugpersonal eine Liege angebracht. Die untere 
Liege verschließt jeweils gleichzeitig den Bettkasten. 
Gepolstert sind die Liegen mit Schaumstoff , und obenauf 
sind sie mit Polsterkunstleder bespannt Über der unte* 
ren Liege ist an der Wand eine Rückenlehne angebracht 
so daß sie somit als Sitzbank dient Die obere Liege wird 
im Normalfall an die Wand geklappt 
Jedes Fahrzeug besitzt eine Brauchwasserversorgungs¬ 
anlage. Das benötigte Wasser befindet sich in dem im 
Dacbraum über der Toilette eingebauten Wasserbehälter 
mit einem Fassungsvermögen von 500 Litern. An jeder 
Wageniängsseite sind Füllstutzen vorhanden, über wel¬ 
che die Füllung erfolgt. Ein weiterer Füllstutzen ist auf 
dem Dach vorhanden und über Leiter und Laufsteg 
erreichbar. 

In der Küche ist eine FlüssiggaS-Kochanlage Typ KG 2 B 5 
zur Zubereitung warmer Speisen und Getränke einge¬ 
baut Die Gasflasche hat ein Füllgewicht von 5 kg. 

Für die Stromversorgung sind die Fahrzeuge jeweils mit 
einem Gleichstrom-Generator ausgerüstet, der eine 
Spannung von 52 V bei 4,9 kW Leistung erzeugt. Der 
Antrieb des Generators erfolgt mittels Flachriemen über 
eine auf einer Achse befindliche Riemenscheibe. Bei 
geringer Fahrgeschwindigkeit und während des Still¬ 
standes wird die elektrische Ausrüstung durch eine 
Bleibatlerie versorgt Sie gewährleistet bei Ausfall des 
Generators einen zwei- bis dreistündigen Betrieb der 
gesamten Elektroanlage. 

Zur Ausrüstung der Fahrzeuge gehören weiter elektri¬ 
sche Schlußleuchten. Davon befinden sich an jeder 
Dachstirnwand zwei. An jeder Seite des Dienstraumes ist 
eine Signallampe angebracht. Diese Lampe ist zweifar¬ 
big. Sie hat in jeder Richtung eine weiße und eine rote 
Scheibe. Die Wechselschaltung, rotes Licht zum Zugende, 
weißes Licht zur Zugspitze, wird von der Schalttafel aus 
gesteuert. 


Die Abteile selbst sind mit einer Reihe Inventar ausgerü¬ 
stet, das dazu beiträgt, den Personalen eine den Umstan¬ 
den entsprechende angenehme Wohnatmosphäre zu 
schaffen. 

Die Fahrzeuge besitzen einen grauen Alkydharzanstrich 
und sind entsprechend den Forderungen der Irakischen 
S la a ts b a h n b e sch riftet. 


4. Technische Kennziffern 


Länge des Wagens über Puffer 
Länge des Untergestells über 
Kopfstücke 

Länge des Wagenkastens über 
Blech 

Breite des Wagens über Blech 
Höhe des Wagens (SO) 
Achssland 

Radsätze, Laufkreisdurchmesser 

Achslager 

Spurweite 

Eigenmasse 

Achslast 

Laufgeschw-indigkeit 

kleinster befahrbarer 

Kurvenradius 

Zug- und Stoßv^orrichtung 


Energieversorgung (Bord¬ 
span nung) 

Batterie 

Umgrenzung 


12500 mm 

11120 mm 

8724 mm 
2800 mm 
4200 mm 
7000 mm 
960 mm 

Rollenachslager 
1 435 mm 
ca. 20 t 
ca. 10 Mp 
100 km/h 

150 m 

autom. Mittelpuffer- 
Kupplung SA3 und 
Hülsenpuffer 

52 V 
195 Ah 

nach UIC 500 V 
und IRR 


Litt» tu r 

Technische Bn>chrribung «Worksschofll 


Ing. J. SCHRÖCK (DMV), Brandenburg 

Eine einfache Schaltung für den Wendezugbetrieb 


Neben normal gebildeten Reisezügen mit der Lokomoti ve 
an der Spitze setzt die DR immer mehr Wendezüge ein. 
Den Modelleisenbahner reizt dabei die Nachbildung 
solcher Züge, zumal die dazu erforderlichen Fahrzeuge 
auch im Handel erhältlich sind und nach leichter 
Veränderung für den Wendezugbetrieb eingesetzt wer¬ 
den können. Ich denke dabei an die vierteiligen Dop¬ 
pelstockeinheiten, Ein Wendezug ist ja ein Zug mit einem 
Befehlsstand an jedem Zugende, da einmal die Lokomo¬ 
tive vorn läuft und den Zug zieht, im anderen Fall jedoch 
der Steuerwagen voraus läuft und die Lok den Zug 
schiebt. 

Unsere Blockschaltungen auf den Modelleisenbahnanla¬ 
gen sind in den meisten Fällen so aufgebaut, daßnuhZüge 
mit voraus fahrender Lokomotive normalerweise vor 
einem „Halt'' zeigenden Signal stehen bleiben. Bei einer 
geschobenen Zugeinheil würde der ganze Zug bereits am 
Signal vorbeigefahren sein, ehe die Lokomotive den 


spannungslosen Gleisabschnitt erreicht hat. Solche Ver¬ 
hältnisse sind nicht vorbildgerechl. und so gibt es viele 
Lösungen zur Veränderung dieses Zustandes. Es werden 
z,B. zusätzliche Gleichrichter in den Zug eingebaut, die 
mittels Kabel über die gesamte Zuglänge mit der 
Lokomotive verbunden sind. Diese Zugeinheiten sind 
dann nicht beliebig in anderer Zusammenstellung 
einselzbar oder doch nur dann, wenn kontaklgebende 
Kupplungen vorhanden sind. 

Einfacher ist es, die Steuerung über Kontakte vom Gleis 
her so einzuleiten, daß immer der erste Radsatz, Meiallrä- 
der vorausgesetzt, die Auslösung der Schallfunktion 
vollzieht. Für die freie Strecke zeigt Bild 1 eine der 
möglichen Ausführungen. Bei „Halt“ zeigendem Signal 
wird die Absc hältst recke so Lange mit Fahrspannung 
versorgt, bis der erste Radsatz des Zuges den Kontakt Ki 
erreicht hat. Dabei spielt es keine Holle, ob dieser Radsatz 
zu einem Triebfahrzeug oder zum Steuerwagen eines 
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Wendezuges gehört. Bei Lichtsignalen werden wegen 
eventuell fehlender Schalter normale Schaltrelais einge¬ 
setzt und mitgeschaltet. 

In Abstellbahnhöfen, d ie me ist verdeckt angeord net sind, 
läßt sich das gleiche Prinzip wie bei der freien Strecke 
anwenden {Bilder 2a und 2b). Die Züge fahren im 
Richtungsverkehr m die Gleisharfe ein und schalten beim 
Erreichen der Kontakte die Fahrspannung ab. Gleichzei’ 
tig wird nach der Gleisbelegung die Einfahrweiche auf 
das nächste noch freie Gleis umgeschaltet Die Rückmel¬ 
dung des besetzten Gleises erfolgt über die Rück mel¬ 
dekontakte der Relais und über entsprechende Si¬ 


gnallämpchen* die im Stellpult angeordnet werden. Die 
Ausfahrt eines Zuges erfolgt durch Betätigung einer der 
Taster Tal bis Ta3. ln der Schaltung nach Bild 2amüssen 
sie so lange gedrückt werden, bis die gesamte Zuglänge 
die Kontakte Kl, K2 oder K3 überfahren hat, da sonst 
über diese Kontakte eine nochmalige Abschaltung des 
betreffenden Abstellgleises erfolgt. Laßt sich diese lange 
Betätigungszeit nicht erzielen, so kann durch ein Relais 
R4 die Spannung zu den Relais RI bis R3 nach erfolgter 
Umschaltung abgescbaltet werden (Bild 2b). Die Aus¬ 
fahrweichen erhalten eigene Kontakte und werden durch 
die ausfahrenden Züge gesteuert (Bild 3). Vereinfachen 
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läßt sich die Schaltung der Ausfahrweichen, w-enn 
selbstschaltende Relais mit drei Umschaltern eingesetzt 
werden können. Weichen ohne elektromagnetischen 
Antrieb, sogenannte Handweichen, eignen sich hierzu 
besonders und sind billiger. Die Zungen dieser Weichen 
sind durch dünne Isolierzwischenlagen von den durchge¬ 
henden Außenschienen zu trennen, da sie vom ersten 
Radsatz aufgeschnitten werden und es sonst zu einem 
Kurzschluß kommt (Bild 4). Dem Komplex „Zunge— 
Herzstück" muß die Fahrspannung über den dritten 
Umschalter der Relais RI bis E3 zugeführt werden. Für 
Stumpf gleise ist in Bild 5 eine mögliche Lösung darge¬ 


stellt. Der erste Zug fährt bis kurz vüt den Prellbock, wo 
er den Kontakt Kl berührt und somit durch RI die 
Fahrspannung abschallet. Gleichzeitig wird Weiche W1 
um geschaltet. Der Zug ist abgestellt und gesichert. Bei 
Ausfahrt drückt man den Taster Tal, und der Zug fährt 
zurück, jedoch muß vorher der Fahrregler umgeschaltet 
werden. Auch hier wieder das gleiche Prinzip. Auf ein 
Relais R4 kann verzichtet werden, da das Metallrad sofort 
den Kontakt v^erläßt. So sind unter Verübendung han- 
deL«!Ühlicher Relais Schaltungen enUsianden. die für den 
Einsatz von Wendezügen, ohne komplizierte Einbauten 
und Änderungen an den Fahrzeugen, geeignet sind. 
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Ing. J. SCHRÖCK (DMV), Brandenburg 


Gleispianentwürfe — Zwei Beispiele für N und TT 


Bei meinen Anlagenplanungen, deren Ergebnisse bereits 
veröffenllieht worden sind 111 [2j, kamen sozusagen als 
Nebenprodukt zwei Gleispläne heraus, die durch ihre 
Ausführung gegebenenfalls zum Nach bau an regen kön* 
nen. W'eshalb eine Beschreibung dieser Anlagen erfolgen 
solL 

L N-Anlage (Bilder 1 bis 31 

Sie ist nur 450 mm breit, aber 3000 mm lang, zweiteilig und 
beim Bau und Transport der einzelnen Anlagenteite 
leicht zu handhaben. Der Gleisplan stellt den End bahn- 
hof einer eingleisigen Hauptbahn dar, von dem aus noch 
eine Nebenbahn die Höhen der Modellandschafl er 
klimml. Unter der Voraussetzung, daß auch die Haupl^ 
bahn starke Neigungsverhältnisse zu bewältigen hat, 
wird Schiebebetrieb vorgesehen, d. h.. jeder Wagenzug 
wird gezogen und geschoben. Bergab läuft die zweite 
Lokomotive am Zug mit, um die Streckenbelegung zu 
verringern, denn sie muß ja sowieso zurück, um dem 
nächsten Zug die Bewältigung der starken Rampe zu 
erleichtern. 

Sie werden ganz richtig vermuten, daß die Sache hier 
einen Haken hat. Und das ist auch so. Der Zug mußte 
normalerweise Über eine Kehrschleife in den Endbahn- 
hof zurückkommen. Diese Endschleife sollte jedoch 
vermieden werden. Der unterirdische Abstellbahnhof 
hat bei dieser Anlage nämlich nur Stumpf gleise. Die 
Schaltung dieser Gleise kann nach 13) erfolgen. Infolge 
der Zuordnung einer zweiten Lokomotive brauchen die 
Züge nicht zu wenden. Man erspart sich auf diese Weise 
einige komplizierte Schaltungen und geistraubende Pla¬ 
nungsarbeiten. Finanziell ergeben sich kaum Einsparun¬ 
gen, denn der Wegfall einiger Weichen und Relais wird 
durch die Beschaffung zusätzlicher Lokomotiven aufge¬ 
hoben, Die ZweiÜoks müssen nicht unbedingt einen 
eigenen Antrieb besitzen, denn sie können als Attrappe 
mitfahren. Schwierigkeiten gibt es in diesem Fall bei 
Rangiermanövern im Endbahnhof, besonders bei Gü* 
terzügen. Wie fahrt man diese Lokomotiven vom Zug 
weg? 

Wendezüge benötigen nach w'ie vor nur eine Lokomotive, 
Mil ihnen hat man den geringsten Ärger. 


Als Lokomotiven werden vorteilhaft solche eingesetzt, 
die im Endbahnhof nicht drehen müssen. Die Dreh¬ 
scheibe ist der Nebenbahn zugeordnet und aus Platzgrün- 
den als Segment-Drehscheibe ausgebildet. Die Länge der 
Brücke ist so bemessen, daß eine BR 55 noch gedreht 
werden kann. Solche Drehscheiben gibt es auch beim 
Vorbild. 

Als Ausziehgleis wird das Ausfahrgleis der Nebenbahn 
benutzt. 

Zum Nebenbahn-Endbahnhof gehört noch ein Stein* 
bruch und/oder ein Zementwerk. Silo- und Selbstentlade¬ 
wagen können dann hier eingesetzt werden. 

Die Tunnelporiale lassen sich modellmäßig ausführen, 
da sie, bis auf eins, in der Geraden hegen und über ihrer 
Portaloffnung genügend Höhe für die Nachbildung des 
Gebirges vorhanden ist. 

Das Bild 1 zeigt die Anlage in perspektivischer Dar¬ 
stellung, und auf Bild 2 ist die elektrische Trennung der 
Bahnhofsgleise nach [4] dargestelU. Die Gleise 2. 3 und 4 
sind in der Mitte zusätzlich getrennt, um die zwei 
Lokomotiven eines Zuges unabhängig, voneinander 
steuern zu können. Im Normalfall sind die beiden 
Buchsen eines solchen Gleises durch Überbrückungs¬ 
stecker miteinander verbunden. Nach Einfahrt des Zuges 
werden diese Stecker entfernt und nur die Buchse durch 
den Fahrstrom reg 1er mit dem Rangiertrafo verbunden, 
die auf der Seite der zu bewegenden Lokomotive liegt. 

2, TT-Anlage (Bilder 4 und 5) 

Die hier vorgestellte Heimanlage zeigt, wie auf kleiner 
Fläche eine Anlage mit v^erhällnismäßig langen Strecken 
und fast vorbildgerechler Streckenführung aufgebaut 
werden kann. 

Die Hauptbahn ist zweigleisig und elektrifiziert. In der 
Haltestelle C-Stadt können für die Fahrleitung sämtliche 
Typen der Querlragwerkedes VEB Eisenbahnmodellbau 
Plauen aufgestellt werden. Die Gleisbögen haben im 
äußeren Kreis einen Radius von R = 600 mm. Auch mit 
den Radien R = 425 mm und 465 mm erhält man noch eine 
recht annehmbare Gleisführung. Für die Ausführung 
dieser Radien wurde in [51 bereits eine Anleitung gegeben. 
Die Fahrdrähte der Fahrleitung werden hiernach in 
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2/1-Langen eingesetzt, wobei die inneren Fahrdrähte 
geringfügig zu kürzen sind. Die Hauptbahn endet 
beiderseits in Kehrschleifen. Während die eine nur einen 
Zwangsaufenthalt erlaubt, ist die andere zu einem 
viergleisigen Abstellbahnhof ausgebaut. Die Nebenbahn 
hat einen kleinen Endbahnhof, der Jedoch \dele Ran¬ 
giermöglichkeiten zuläßt. Wegen der großen Radien war 
als Gleismalerial solches des VEB Modellgleis- und 
Werkzeugbau Sebnitz vorgesehen. Weichen sollten besser 
im Seibslbau aus diesem Gleismaterial angefertigt 
werden. 

Die Kontakte der Weichen an triebe schalten gleichzeitig 
den Fahrstrom, je nach Weichenstellung, an die einzelnen 
Gleise an, deren Trennstellen in Bild 5 dargestellt sind. 
Die Nebenbahn bedient außerdem einen Gleisanschluß. 
Für die hier beschäftigten Werktätigen ist ein Haltepunkt 
eingerichtet. Ein Zwangsaufenthalt im Tunnel der Ne¬ 
benbahn ist durchaus möglich, aber wegen der langen 
Strecke nicht unbedingt notwendig. Insgesamt könnten 
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Bild 4 GieispUn der TT- 
Anlage; dte PUtteirteile 1 um! 
2 spiegelgleich stis 

einer Platte ansgearbeitet 
Äerbfs ujitffi die Gleisfüh- 
runjff der beiden nicht sicht¬ 
baren Kehrschleifen und des 
Abstvlli>ahnhofs dargesteVt 


Bild $ Schaltplan für die 
TT-Anlage, analog Bild 2 

i?ir/) f) ungen . V^t^r/as^er 



auf der Hauptbahn etwa sechs Züge untergebracht 
werden. Davon entfallen vier Züge auf den Abstellbahn¬ 
hof, ein Zug auf die Kehrschleife und ein Zug auf die 
sichlba re H au plst reck e. 

Die Nebenbahn nimmt einschließlich des Bahnhofs zwei 
bis drei Züge auL Insgesamt sind es also so vieleT daß 
abwechslungsreich gefahren und verschiedene Zugbil¬ 
dungen vorgenommen werden können. Bei Einmannbe¬ 
dienung läßt sich diese Vielzahl gar nicht verkraften. 
Darum ist es zweckmäßig, die Steuerung der Züge im 
verdeckten Teil der Anlage zu automatisieren* 

Die Anlage gestattet es, Schnellzüge mit sieben D-Zugwa¬ 
gen zu fahren. Die gesamte Zuglänge kann 1,6 m 
betragen. Doppeltraklion ist möglich, wenn nach [31 im 
Tunnelbahnhof geschaltet wird, da nicht, wie sonst, die 
erste Lokomotive auf dem abgeschalteten Gleisabschnitt 
steht und die zweite noch kräftig zieht. 


Diese Ausführungen und die Bilder erläutern beide 
Anlagen anschaulich. Es ist zu hof fen, daß hiermit einige 
Anregungen für den Modelleisenbahnprakliker gegeben 
wurden. 


LUentur 

11] Schroc-k: El3Dk-B«trieb mit geringem Aufwand für die Fshrleitung 
Der Mod eUcisen l>ahner 21 U »72) 3, 5. 241 
[2] Schröck: Einige Bemerkungen über Anlagen in der NermgroJk rf 
Der Modelleisenbahner 22 (1973) 7. S- 206 
(31 Schrück; Eine einfache Schaltung für den Wendezugbetrieb 
Der Modelleisenbahner 23 (1974) 5. S. 143 
14] Kur^; Die Steck la fei — Ein einfaches Mitte] für die Fahrstrom Versor¬ 
gung von Modellbahnen 
Der Modelleisenbahner 6 U»S7) 9. 5 240 
fS} Schröck: Modellgerechter Streckenbau bei der Nenngröße TT 
Der Modelleisenbahner 21 (1972) 12, S 


Fortsetzung von Seite 136 

fereoz statt Sicher ist, daß doii: eine lebhafte Aussprache 
— auch zu den im Beitrag berührten Problem — 
slattf indet Alle gewählten Funktionäre, auch die in den 
AG, sollten sich voll dafür einselzen, daß die von den 
Mitgliedern unterbreiteten sachlichen und auch durch¬ 
führbaren Vorschläge und Ideen, den örtlichen Gegeben¬ 
heiten entsprechend, schrittweise realisiert werden* Im 
Juni wird die AG 1/15 in Kietz maßgeblich mit an der 
Festveranstaltung zum „Tag des Eisenbahners“ 1974, 
gemeinsam mit der Redaktion „Fahrt frei" (die ihr 
25jähriges Bestehen feiert), beteiligt sein. Die AG 1/11 
„Verkehrsgeschichte“ wirkt seil Wochen bereits an der 
Vorbereitung der Veranstaltungen anläßlich der Inbe¬ 
triebnahme der S-Bahn-Strecke nach Bernau vor nun¬ 
mehr 50 Jahren. Wenn Schaukäslen/Vitrinen im Märki¬ 
schen Museum und am Bahnhof Alex and er platz von der 
Entwicklung und der Leistungsfähigkeit der Berliner 
S-Bahn Zeugnis ablegen sowie eine Anlage der Öffent¬ 
lichkeit gezeigt wird — hierbei wollen die Freunde der 
AG 1/13 „Weinbergsw'eg“ kräftig milwirken —, dann sind 
das Aktivitäten, die gut zur Vorbereitung des 3*Ver- 
bandslages im August in Dresden passen* Wir sind auch 
sicher, daß Berliner Freunde unter den Preisträgern des 
XX Unter nationalen Modellbahnwettbewerbs zu finden 
sein werden. 
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Bei all unseren Bemühungen vergessen wir nicht, die 
natürliche Bindung zur DR auszubauen und zu festigen* 
Und wenn beispielsweise die AG 1/11 „Verkehrsge¬ 
schichte" den hervorragenden Kulturraum des Bahnhofs 
Alex ander platz seit Jahresanfang für ihre Vortragstätig¬ 
keit mit benutzen kann — die Zuhdrerzahl kletterte 
sprunghaft —, dann ist das ein Ausdruck verständnisvol¬ 
ler Kooperation zwischen dem BV und Reichsbahn- 
Dienstslellen. 

Es war nicht möglich, auf alle Einzelheiten und Aktivitä¬ 
ten unserer Arbeitsgemeinschaften einzugehen. Nur 
noch soviel: 

Von der Ende des Jahres in den Ausstellungsräumen am 
Fernsehlurm geplanten 4. Berliner Modelleisenbahnaus- 
stellung, 1972 besuchten uns 50 919 Berliner und Gäste 
aus nah und fern, verspricht sich der BV Berlin auch 
einen Aufschwung in der MitgliederzahL — Die Voraus¬ 
setzungen zu einer lebendigen und überzeugenden Wer¬ 
bung kann ein BV allein nicht schaffen. Handzettel, 
Plakate, Mintsouvenirs, die auf den DMV Hinweisen, und 
vielleicht sogar eine kleine ansprechende Broschüre 
sollten zentral entworfen und gefertigt werden. 

Im Dezember wird erneut Bilanz gezogen. Berlin hat den 
Willen, im DDH-Maßstab einen der vorderen Plätze zu 
belegen. Koschmann 

Mitglied des BV Berlin 
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WISSEN SIE SCHON 


• d&ß ifi dfm B»hnh 0 ffn Geitendorf umt Kemp- 

fen fAlig^ult die Pputjcrlie Bundesbahn einen 
neuartigen WeichenanEDeh erprob f, bei dem die 
Stellkraft des £EehtroniatDr$ n^cht mehr meeha- 
nisch^ sondern durch em Hydraulik-System auf 
die Ww^herirun^en übertragen wird? Dabei enl- 
faVien das Gclfiebe und die Stellkraftkuppiung des 
elefciromechanischen Antriebs. Kf. 

# daß Hollands grd&te Stadt Amsterdam trotz des 
IS7I begortrienen t/ßahn-ßaus u'eJlerhrn ihr 
Strahn bahnnctz ausbaut'’ 

25 acJitflchsige Doppelgc^enktr/ebwagen für den 
^UlrichfUngsbetrieb wurden 1973 in Oiensf ge¬ 
stellt. 

• daß du- Burger ron Sladt und Kantun 2ünch in 
dcrSch wci^in einer VnJhxabstimmüng im Maj 1973 
den geplanten Bau einer Gntergrundbahn und 
eines regionalen Bchru-hbahns>'stems abgelehnt 
haben? 

ln der ersten Ausbauphase sollte eine 27 km lange 
Ü-Bahn-Linie vom Flughafen Kloien über Oerh- 
Icon, das Stadtrentrum, durch das Limmatlai nach 
Oieuhon geführt w'erdein, Ki 

# daß der Welt schnellster Bisenbahnrug bald in 
Japan verkehren wird'' 

Die jyfi haben bereits mehrere Probefahrten mir 
dem für die Schnellverkehrsatrecke Dkayama— 
Puhuoka corgesehenen Trieb wagenirug unternom¬ 
men, so daß der ßcirjeb im Mar^ 1975 aufgenom¬ 
men werden soll- Die Strecke ist eme Brgänzungsli- 
nie zu der bt^kannten Neuen Sanyo-Bahn. Die 
Höchstgeschwindigkeit dieses Blektroj'uges wird 
26h km/h sein, wahrend die bisherigen li^irge auf der 
Schnellbahn „nur" 211?km/h erreichten Der Zug 
besteht aus vier H/agen vom Tj^-p 96L einer 
verbesserten Version des Tji'^ps 951. Bei einer 
Test/ahrt im vorigen Jahre erzielte er eine ßekord- 
geschwmdigkeit von 296 km h. Der neue Zug 
besitzl eine längere „Nase" und ist noch w'ipd- 
schmtliiger gebaut als sein Vorgänger 
▼ FLitt> ADN 


• daß bei den Indischen ßisenbahnen ein Pro¬ 
gramm für die Einführung neuzeitl/cher Signah 
und Sicherungstechnifc veriA^irkhchi wird? 

Oie Bahnhöfe Oadar, Santa Cruz und Andheri im 
ßereicl; Bombay wurden kürzlich mjt Ci^'abild- 
srellw'erken und Lichtsignalen ausgerüstet. Bis 
Anfang 1974 werden »'eitere 5 große Bahnhöfe, 
und rwsrBaiidra, Afahim, Bomhay Central, Lower 
Parel u.id Churchgate. mit modemer Sicherungs- 
tevhnik aiisgestaitei. Ki- 

• daß Pläne bestehen, den auf der bedeutendsten 
ßisenbth ns trecke zwischen ,lfifleh tind Südosteu- 
ropa zwischen dem österreichischen Gremrbahn- 
hot Roienbach und dem tugmlawischen Grenz- 
bahnhof Jesenice gelegenen Karawanken Tunnel 
z-^-eiglelsig auszubauen? 

Die stark belastete Strecke ist durch den noch ein- 
gleisigert 7S7S m langen Tunnel in ihrer Leistungs^ 
fähigkett begrenzt. 

• daß die Fran/osischen Staatsbahnen Ende I97S 
die elektronische Platzreservierung emge/ührt 
haben'* 

Dir Besenierung für /eden beiiebigen Zug auf 
Jeder behehtgen Strecke wird von etwa JOhb V’er- 
kaufsstelien 2 Llfonate im voraus möglich seih. 

• daß bei den Schweizerischen Bundesbahnen 
(SHBJ im PtTSummbähnhof Btel vensuchseise eine 
Erdgas-H/eichenherzanlage in Betrieb genommen 
wurde? 


• daß die DDR in diesem Sommer mehr Auto- 
reisczüge zwischen Dresden und Budapest zum 
Eursalz bringt? 

Da die Nachfrage nach dieiser Verbindung im ver¬ 
gangenen Jahr so hoch war. wurde das Leisiungs- 
angebot jcLtI verdoppelt. Sechsmal in der Woche 
verkehrt nunmehr der behebie kombmierte Schlaf- 
und Liegewagerizug mit Autobeförderuiig auf 
dieser Touristeusfrecke. Re 


Kurze Messenofi'z 

Sowohl aus Platigründen in dieser Ausgabe nis 
auch wegen der geringen Anzahl an Neuheiteo in 
der Branche „Modelleisenbahn“ auf der Leipziger 
Früfyahi^messe 1974 beschranken wir dieses Mal 
unsere Berichter.^tattung auf eme Notiz. 

Es geh kein neues Modellbalmtührseug, gleich 
welcher Nenngröße Pf KO stellte lediglich eine 
Spielzcugeisenbahn vor. die zwar die Lücke für das 
spielende Kind schließt, aber für ModeJIbahner 
uninteressant ist 

VERÖ brachte in HO zwei Bausätze für Empfangs- 
gebaude heraus, und z«'ar „Sonnenthaf"* einen 
Flachdach bau im modernen Stil, und „Opjnbifrg'^ 
in ländlichem Charakter 

Ansprechend ist das HO-Empfangsgebaude 
„Radeburg“ von Afamos. das variabel aufgebaut 
w'erden kann Dazu passend tiefen derselbe Her¬ 
steller noch einen Bahnsfeig im Oldtimer-Stil 
Hert'or^uhebcn ist die Maßstabstreue dieser Ma- 
müs-Modetle in VollpJast. Vom selben Herstclier 
klammen auch mehrere ffintergrundkufissen, 
Ferner werden sich die TT-Freunde über em 
weilene.s Straßenfahrzeug, emen IVolga GAS-24. 
freuen. Schließlich bleibt noch eine 15 ’-Kfeuzung 
für N vom VEB Pf KO zu erwähnen, die mi 
Sorrimenl noch fehlte. 

Unseren Bildbericht mif weiterer Erläuterung 
dieser Neuheiten veröffentlichen wir im Heft 6(74- 


Lokfoto des Monats 

Seite 151 ► 

FDl 'h2-Einheits-Tenderloknmou\'c der BRUS der 
DR, Betriebsgaitung 0146 15. tm Zeitraum vmn 
1927 bis fjNJ w'urden insgesamt 75dSitück dieser 
BR beschafft, wobei aßerdiogs die ieLzien bereits 
mi Kriege hergesleihen Maschinen bestimmte 
Vereinfachungen erfuhren und daber ais BR 86 ÜK 
if/bergangs-KriegslokomtitjvenI bezeichnet wur¬ 
den. 

Di^'f Einsatz dieser Lokomotiven geschah haupt¬ 
sächlich auf Nrbenbabnen mit größeren und 
längeren Steigungen vor Personen- und gemisch¬ 
ten Zügen. In der Ebene erreicht die Lokomotive 
eine Höchstgeschwmdigkett von gokm h Der 
Raddurebmessor der Treib- und Kuppetachsen 
beträgt Höflmmr wodurch eine schnelle Beschleu¬ 
nigung im Guterzugdienst m der Ebene und im 
Personenzugdienst im Mittelgebirgsraum gewähr¬ 
leistet ist Jn der Waagerechten kann die Maschine 
Guterzüge von 635 f mit "Okm h fördeim, Reisezüge 
von 570 t schleppt sie m der W/aagerechfen mit 
60km/h. Ah Tenderlok mit der Achsfolge PDF 
kann sie gut im Pendelverkehr auf Strecken mit 
Bahnhöfen ohne Drehscheibe verwendet M'erden. 
Als Ent Wurf der EuiheitslokomoiivTCn hat siegroße 
Ähnlichkeit mit der kleineren 7 'Ci ‘-Lok der BR 64. 
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der BR SG der OH 



Foio: KoU Sieinieke. Gotha 
















den eisenbahnen der weit 







Cl50*D^es^I^o^comotl^'e ReUic T ^7 ä. 3, die we¬ 
gen in rer tforsteiiendo^i Führerslandsfenster roH 
den Eljsenbannerrt „Brill enseniaiJöe" belllelt 
teird. Dieser Lo^iy^p ist Immer meftr auf den 
nicht elektrifizierten Stredten der CSD t"or 
ö«em Jm Senneüzuydiense ansutreffen. 

Foto: A.-D. Lenz, Berlin 


Britische leisiungsfßhige Dtesefionomaliee 
flI2l PS), hcrsresielK In den Hiinsk'i Maschinen- 
ffnuu^emen, für den Einsals in den Seuntnorpe 
SlöWteerftert der Brlilsh Steel Corporalion. 

Dü am Sinsatsort hohe Temperaturen nemenen. 
sind alle zehn Muschinen dieser Serie mit Kli¬ 
ma ein rlcftlun gen nnd üespnderen Lu/l/dtern 
□EisgerUsiet. Foto: „European Railtcai/??” 


Erel;irfse7ic T/iyrisloriokomoliee EC OW der Rm- 
mdnUclien Siaaisöann im Bf Slnafe vor Sclineli« 
zug ßu^^nrest — ßrasoo. Die Lolc wurde nach 
sch teedischer ASEA*Elzenz in der SFJR gehaut. 
Jm Ausiauseh eritdUt da/Qr Jugosfatelen aus der 
SHR cachslge ERoJes, Foio; A.-D. LenZj Berlin 
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STRECKEN¬ 

BEGEHUNG 


Die Bahnhofsarten 

Ein Bahnhof ist eine Bahnanlage mit 
mindestens einer Weiche, wo Züge 
beginnen, enden, kreuzen, überholen 
oder mit Gleiswechsel vvenden kdn* 
nen. Heute wo/Jen wir uns einmal die 
^verschiedenen Bahnhofsarten näher 
ansehen. Man unterscheidet einmal 
die Bahnhöfe im Hinbhclc auf ihre 
Aufgabe nach AbsteJi-, Belriebs- 
wechse/-, Geraeinschafts-, Grenz% 
Gruben-, Güter-, Hafen-, Industrie-, 
Personen-, Rangier- oder Transit¬ 
bahnhöfen, Diese Bezeichnungen sind 
so eindeutig, daß man auf eine weitere 
Erklärung verzichten kann. 

Ferner kennt man nach ihrer Lage im 
Bahnnet 2 Anschluß-, Berührungs-, 
End-, Knoten-, Kreuzungs-, Spur¬ 
wechsel-, Trennungs-, Turm-, Vor- 
und Zwischenbahnhäfe. Von einem 
Anschlußbf gehen eine oder mehrere 
Strecken aus. Wie der Name schon 
sagt, berühren sich in einem ßeruh- 
rungsbf zwei durchgehende Strecken, 
ohne ohne sich zu kreuzen. Ein Endbf 
ist der Anfangs- bzw. Endpunkt einer 
Strecke, Unter einem Knotenbf ver¬ 
steht man im Güterverkehr einen 
größeren Güterbf, auf dem ent¬ 
sprechende Umschlagtechnik vor¬ 
handen ist und der einen ganzen 
Bereich bedient, nachdem zahlreiche 
kleine Abfertigungen geschlossen 
wurden^ Mit fCreuzungsbf wird eine 
Bahnanlage bezeichnet, in der sich 2 
oder auch mehrere Bahnlinien kreu¬ 
zen. Der Übergang von der einen zur 
anderen ist möglich. Die Gleise der 
verschiedenen Strecken liegen in der 
Regel im gleichen Niveau, 

Bahnhöfe, in denen Strecken mit 
verschiedenen Spurweiten Zusam¬ 
mentreffen, “nennt man Spurwech¬ 
sel bf. Sie verfügen über besondere 
technische Spurwechselanlagen, mit¬ 
tels welcher die Eadsätze der Wagen 
von der einen in die andere Spurweite 
umgespurl werden (Bf Brest), Gabelt 
sich in einem Bahnhof eine Strecke in 
2 oder mehrere Strecken auf und 
können dabei Züge ohne Halt mit 
un vermin derter Ge schwind i g kei l 
durchfahren, so spricht man von 
einem Trennungsbf. Ein Turmbf ist 
eine Sonder form des Kreuzungsbf, 
bei welchem die sich kreuzenden 
Strecken in verschiedenem Niveau 


turmartig Überei na nderli egen. Auch 
hier ist ein Ü bergang von der einen zur 
anderen Strecke möglich, Uorb/e lie¬ 
gen meist im Vorfeld größerer Stadt- 
oder Rangierbi In sie münden Strek- 
ken ein, die dann gemeinsam vom 
Vorbf aus zum Personen- oder Ran¬ 
gier bf verlaufen. 

Schließlich verbleibt noch der Zwj- 
schenbf, der an einer Strecke gelegen 


ist und von den durchgehenden 
Hauptgleisen durchzogen wird. Man 
spricht gelegentlich auch von einem 
Durchgangsbf. Die meisten Bahnhöfe 
der DR sind solche Zwischenbahn¬ 
höfe, Betrachtet man die Bahnhöfe 
nach der Anordnung des Empfangs¬ 
gebäudes, so kann man noch InseJbf, 
Dreiecks bf und Keilbf unterscheiden. 
Machen wir uns am besten einmal die 
verschiedenen Arten an Hand der 
Skizzen klar. 

Modeilgestaltung Hierzu ist nicht 
viel aus dem Grunde aufzuführen, 
weil sich die Auswahl einer Bahnhof¬ 
sart auf unserer Anlage aus dem 
gewählten Gleisplan ergibt Grund¬ 
sätzlich kann man natürlich alle 
erwähnten Arten im Modell nach ge¬ 
stalten. Zumeist findet man aber bei 
der kombinierten Streckenführung 
(siehe „Für den Anfänger"', S, 135) 
einen Durchgangsbahnhof, der als 
Anschlußbahnhof angelegt ist, sowie 
Zwischenbahnhöfe und Endbahnhöfe 
vor 

H,K. 


a> Artit'WüiliM/Jfitsöf* bf B^rvhrunpslvitmhof, gnäbahnhof, df KreuiunjssbAhnhof, e) Trennungs- 
bähnlwf,ß Tunnb;ihnh€if. gi Zwisehenbahnlwf, hl Jnselb^hnhof. ii Ketlbuhnhof 









' V 

V 

^ 


CZÜl 


— 

^ 1 

< 

; 






17 ^ 










h) 




ß 



..DER MODELLEISENBAHNER" 5 1SJ74 


153 








































Mitteilungen des DMV 


Bezirksvorstand Berlin 

Für die im Oktober 1974 vorgesehene Modelleisenbahn“ 
Ausstellung wird aufgemfen* transportable Modelleisen¬ 
bahn-Anlagen. Modelle von Fahrzeugen. Bauten und 
eisenbahnlechnisehen Einnchlungen zur Gestaltung der 
Ausstellung zur Verfügung zu stellen. Die unverbindliche 
Meldung der Aussiellungsexponate muÖ schriftlich unter 
Angabe der vollständigen Anschrift des Besitzers iggf, 
Telefon-NrJ bis spätestens 31.Juli 1974 an folgende 
Anschrift erfolgen: Ing. Hans Weber, 102 Berlin, postla¬ 
gernd. 

Folgende Angaben sind erforderlich' 

Bei Modell bahnanlagen: Abmessungen, GmndriBskizze 
mit Angabe der Bedienungsstelle, Nenngröße, Aufslel- 
lungsari (Füße. Böcke o.ä.b Besteht eigene Transporl- 
möglichkeil oder nicht. 

Bei Modellen: Benennung und kurze lechn. Erläuterun¬ 
gen < Eigen- oder Umbau, Meiäll-, Holz- oder Gemischt* 
bauweise). techn. Besonderheiten. Nenngröße, bei großen 
Modellen Masse und Platzbedarf, EviL Angaben über 
Preislrägermodell. 

Zentrale ÄrbeUsgemeinschaft Berlin 

25.Mai 1974, 18.00Uhr, Lichlbildervortrag „Fahrzeuge 
ausländischer Bahnverwallungcn" im Kulturraum 
108 Berlin, Johannes-Dieckmann-Str.42 

.AG 1/11 „Verkehrsgeschichte*' Berlin 

22. Mai 1974. IVOQUhr, im Kulturraum Bahnhof 
Alexanderplatz: iO Jahre Ärbeilsgemeinschaft „Ver¬ 
kehrsgeschichte“ — Rückblick und Ausblick. 

Leitung: DipL-lng, Dietrich Kutschik. 

Bezirksvorstand Dresden 

Der BV Dresden fuhrt am 16. Juni 1974 eine Sonderfahrt 
nach Ejbenslock im Erzgebirge durch. Steilstreckenfahrt 
Eibenslock-unterer Bahnhof nach Eibenstock-oberer 
Bahnhof. Fotohalle finden statt. Der Sonderzug wird mit 
einer Lok 254 bzw. G 12 bespannt. Getränke und Verpfle¬ 
gung sind im Zug erhältlich. Lokschilderverkauf! Jede 
Fahrkarte nimmt an einer Tombola teil, 

Abfahrt Dresden Hbf 7.50 Uhr. ab Karl-Marx-Stadtgegen 
9.00 Uhr. Rückkehr an Karl-Marx-Stadl gegen 18.00 Uhr 
an Dresden Hbf gegen 19,00 Uhr. Der Fahrpreis beträgt 
ab Dresden 20.^ M, ab Karl-Marx-Sladl 12 —M. Kinder 
bis lOJahre zahlen die Hälfte, 

Anmeldungen, unter Voreinsendung des Betrages per 
Postanweisung, bis spätestens 31. Mai 1974 an den DMV* 
Bezirksv'orsiand Dresden — Geschäftsstelle, 808 Dres¬ 
den, Antonstraße21. 

.AG 3/13 Kart-Marx-Stadt 

Ab sofort ist die Arbeitsgememschüfl in ihren neuen 
Räumen, 90 Karl-Marx-Stadt. KuU-Berlhel-Str. 1. Hal¬ 
tepunkt Karl-Marx-Stadl Mitte (ehern. Expreßgutannah¬ 
meräume) zu erreichen. Jedeti Mittwoch Arbeitstag ab 
17,00 Uhr, 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In¬ 
teressenten zu ,»Wer hat — wer hraucht?“ sind zu rich¬ 
ten an Mas Generaisekretariat des Deutschen Modell- 
eisenbahn-Verbandes, 10S5 Berlin^ Simon-Dach-Str. 10. 
Die bis zum 4. jeden Mona ts eing^ehenden ZuscJiri/ten 
werden im Heft des nachfo/genden Afoiiafs veröffent¬ 
licht Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mic- 
fedlinken, die die Organisation betreffen. 


Diskussionsabende und Erfahrungsaustausch — auch 
für Nichtmilglieder — an folgenden Tagen: 25, April. 
23, Mai. 20, Juni* 18. Juli* 15. August* 12. September» 
tO. Oktober* 7. November* 5. Dezember 1974. 

Beginn: 17.00Uhr in o.g. Räumen. 

A G 4/30 Hermsdorf-K 1 osterlausni tz 

Die AG führt vom 10. bis 12. Mai 1974 eine Exkursion zu 
den Strecken Heidenau—Aitenberg und Kurort Kips¬ 
dorf—Freital—Hainsberg durch. Außerdem erfolgt ejn 
Besuch beim VEB Verkehrsbetriebe der Stadl Dresden 
mit Stadtrundfahrt in einem historischen Slraßenbahn- 
w'agen. 

Mitteilungen des Generalsekretariates 

Wir bitten zu beachten, daß die Einsendung der Modelle 
zum XXL Internationalen Modellbahnwettbew'erb unbe¬ 
dingt so rechtzeitig erfolgen sollte* daß die Exponate bis 
zum 31, Juli 1974 bei unserem Bezirksvorstand Dresden. 
806 Dresden. Anionstraße21, eintreffea Später einge¬ 
hende Modelle können leider nicht mehr bewertet 
werden. 

Für die Mitglieder unseres Verbandes stehen Einzelskiz- 
zenblälter mit technischen Daten zum Preis von —.50 M 
von folgenden Dampflok zur Verfügung: 

Ehemalige Privat- und LänderbahnlokomoUven der BR 
55“ ®, 74, 75, 89, 31, 92, 93, 98, 99 sowie BR 01®, 01® Öl, 18^ 
I9Reko, 23“, 25*®, 25’“K-Staub. 44, 52K-Slaub. 52®" 
Bestellungen sind zu richten an die Geschäftsstelle der 
Arbeitsgemeinschaft „Friedrich List“ Leipzig Hbf. 

Infolge der immer weiter ansteigenden Probleme, deren 
Veröffentlichung im Interesse unseres Verbandes auf 
dieser Mitteilungsseite notwendig wird, ist es uns leider 
nicht mehr möglich* Kauf-, Verkauf- und Tauschgesuche 
unserer Mitglieder im bisherigen Umfang zu veröffentli¬ 
chen. 

Wir bitten deshalb um Verständnis, wenn z. B. Veröffent¬ 
lichungen über alle im Handel erhältlichen Artikel und 
solche Gegenstände, für die nur ein begrenzter Perso- 
nenkreis Interesse hat, nicht mehr erfolgen können. Wir 
bitten deslialb unsere Mitglieder* sich verstärkt auf die 
regelmäßig von unserem Verband durchgefühiten 
Tauschmärkte zu orientieren. 

Helmut Reinert* Generalsekretär 


Berichtigungen 

Im Heft 4/74, Seite 125* ist durch falsch ausgeführte Kor¬ 
rektur ein sinnentstellende!* Fehler entstanden. In der 
Spalte 2. Absatz 2, Zeile 6 muß es heißen: 

„einer kleinen Fernsprechbude inslaU"* 
und Zeile 11 muß lauten: 

„eine FernsprechorlsVerbindung hin*" 

Das im gleichen Heft (3, U,-S.) vorgesiellle HO-Modell der 
Kondenslok hat die BR52^® ^® und ist natürlich 30*3 cm 
lang. 

Wir bitten, diese Fehler zu entschuldigen. 
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Eisenbahnpraxis 

Fachzeitschrift für den Betriebs-, 
Verkehrs- und Fahrzeugbetriebs¬ 
dienst der Deutschen Reichsbahn 

Erscheint monatlich, 36 Seiten, 
Einzelpreis 1.— M 
Vieneijahresabonnement 3,— M 
Jahresabonnement im Ausland 
(ohne Versandspesen) 12,— M 


Schienenfahrzeuge 

Fachzeitschrift für den Einsatz, 
die Instandhaltung und den Bau 
von Schienenfahrzeugen 

Erscheint monatlich, 36 Seilen, 
Einzelpreis 1,—M 
Viertel]ahresabor\nement 3,— M 
Jahresabonnement im Ausland 
(ohne Versandspesen) 12,—M 




Signal und Schiene 

Fachzeitschrift für den Eisenbahn¬ 
bau sowie das Sicherungs- und 
Femmeldewesen der Deutschen 
Reichsbahn 

Erscheint monatlich, 36 Seiten, 
Einzelpreis 1 ,—fA 
Vierteijahfesabonnement 3,—M 
Jahresabonnement im Ausland 
(ohne Versandspesen) 12,—M 

Bestellungen nehmen die 
Deutsche Post, der Buchhandel und 
der Verlag entgegen. 


TRANSPRESS VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN DDR-108 BERLIN 


Such# füf tntarnationales Lok- 
bildarctiW Keestivtauschpa^n^r 
ln ODS, SOI Ausland 
Zuschr an P S2Z23 DEWAG. 
S06 Drvsdfln, PosMach lOOD 


Such« ..ModqlLeUanbahnar" 

1982 Heft 3. 1983 Heft 2 und 10. 

Angebote an 

StO OEWAG, 99 Zwkfiau 


Suche JdP-Tenöer, Spur 0, 
Bollmaierial TT u. N, 
„Modelleisenbahner", Heft 
9/72 u. 4/73, 

U-Bahn- u. Straßenbahn- 
fotos, Ansichtskarten usw. 

Günther K^ig, 4S Naum¬ 
burg, Roßbacher Str IS 


Such« HO-Uks Be S4, BR 18. BR 44 
und V38, Schmat&purrug \fa 
H«rr}, ..Der Modelleisenh«hn«ir", 
Jihrg. 1965 und Hello 12/11,2/62, 
0/66,12/68 und ..Dampllpkerchiv ' 
mit Preisangebote 

H. TschamniB, 19 Neuiledt 
Aert-Mam-Stf 15 


VerkaiH«; „Der ModeHslsenbeh^ 

ner". S Einiemcfio 1965/66, 
kompJ V967 bi^t 1973, ..Das 
Signal", 24 Hefte, GeHach^ 

.. Mode I Iba hn Ha ndbuch " 

Kaufei „Modelibehnprexis''. 
Helte 7. 9, li, 12, 13 
Hell Ttiomis.. 2721 taugen 
Jirdioih, Poslfeoh 42 


Verk. „Mode6Bi»nbihn*r", 

Jg, 1952—1965 geh,, Jg. 1966 bis 
1972 ungeb. für 275,- M 
K. Peiker, 301 Magdeburg. 

Fr Heckeri-Slr 12 


Verk,: „ModeReisenbahnar", 

13 Jahrgänge (1981 bis 1973i, 
ungebunden, gut erb., t 55.—M 
Angebote an M. Hartfnann, 

95 iMkkiu, Wilkeetr 6 


VEB Eisenbahn-Modellbau 

99 Plauen, KrausenstraS« 24 - Ruf: 3425 

Unser Produktionsprogramm: 

Brucken und Pfeiler. Uempen, Oberteilungen tMasie und Fahr 
drahte). Wasser kr an. Lattensebuppen, Zaune und Gelander. Be- 
ladOGut. nur erhältlich in den einschlägigen Fachgeschettsn. 
Ferner Draht- und Blech biege- sowie Stan zarbetten 

Uberstromseibstscheiter/Kslielbaume u. dgl. 

Modellbau und Reparaturen 

für Miniaturmodeile des Indusiriemaschiricn- und -eniegenbaues. 
des Eisenbahn-^ Schiffsund Fiugzaugweser^ sowie für Museen 
als Ansichts- und Funktionsmodelle ru Auasteltungs-, Profektie^ 
rurigs-, Entwicklungs-, KonstruMions-, Studien - und Lehrzwecken 





Vtrk „Der ModelleiMnbihner” 

Jahrg. 1981 bis 1973 ungeb.. 
ia JBhfg. 10,—M. 

Alfred Büttner, SZ5 M«iß«n. 

C -V Össieukv-Str 46 ' 


HO-An). 2 K 3 m, 84 m Gieis, 

31 Weichen u, viel Zubehör 1 

im- 

Angebore an P 2871Z OE WAG, 
aOt Dresden, PF 1000 





Vrrk .J)er ModsHaitenbehner" 
Jflhrg 53—72 für 144, 

Modell bah fl HO. Trafo ME 002 g, 
12 Weichen, Loks: BR 50. BR 64. 
BR 73, BR 80, Gtaismalenal, 
Wagen u. Zubehör für 220,— 

M Nabe, 6103 Bergfh«Sbüb«L 
Kuchberg 19 


Bei Zuschriften 
auf Kennziffern an zeigen bitte 
Kenn-Nummer deutlich 
auf den Briefumschleg 
schreiben 1 

Sie vermeiden dadurch 
FehlleitungenI 



Station Vandamme 

Inheber Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 

Nenngr HO, TT und N ' Technische Spielweren 

1DS6 Berlin, Schqnhnuser Allee 121 
Am U- und S-Bahnhof Schönhauser Allee 
Telefon: 4447 25 


VEB Spielwarenfabrik Bernburg 

435 Bernburg, Wolfgangstraße 1, Telefon: 2382 und 2302 

Wir stellen her: 

Modelleisenbahnenzubehör in den Nenngrößen HO — TT — N, 
Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Brücken usw. 
Kunststoffspritzerei für technische Artikel. 
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Präzision auf 114 Millimeter 


EU 


1:15Q Bmifi 



Drei MeistermodeJIe von PIKO in der kleinsten Modetfbahngröße N — die 
deutsche, ffanzösische und belgische Ausführung der BR 55. Das Vorbild; eine 
der in Europa beliebtesten, zuverlässigsten und feistungsfähigsten Dampf¬ 
lokomotiven. Das Modell: fei ndeta Uli arte und präzise gearbeitete Gehäuse und 
Triebwerke; originalgetreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung, 
Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen; glasklare Fensterein¬ 
sätze; Kurzkupplung zwischen Triebfehrzeug und Tender; starker Motor; große 
Zugkraft durch Bleigewicht und Haftreifen, Länge über Puffer: nur 114.5 mm! 
Auch diese drei Modelte beweisen es: 


Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 


PIKn 

(M O D I U L B A H N ) 

I IIIIB 
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